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ABSTRAKT 
Táto bakalárska práca sa zameriava na históriu a bezpečnosť automobilov značky Škoda. 
Prvá časť sa zaoberá históriou bezpečnosti ako aj históriou automobilov Škoda. Druhá časť 
je rozdelená na desaťročia a v nich sú popísané jednotlivé modely áut z hľadiska ich aktívnej 
a pasívnej bezpečnosti, ako sa vyvíjali jednotlivé bezpečnostné prvky a aj samotné vozidlá 
od roku 1964 do roku 2015. 
KĽÚČOVÉ SLOVÁ 
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ABSTRACT 
This thesis focuses on the history and the safety of Škoda cars. The first part deals with the 
history of safety as well as the history of Škoda cars. The second part is divided into decades 
and there are described various car models in terms of their active and passive safety, as 
development of various security features, as well as the vehicles themselves from 1964 to 
2015. 
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So zväčšujúcim sa počtom áut na cestách začal stúpať aj počet dopravných nehôd. Preto bolo 
potrebné túto situáciu riešiť zlepšením bezpečnosti aj tých najdostupnejších vozidiel. Dnes sa 
už takmer každý spolieha na svoju bezpečnosť pri jazde automobilom, ktorú mu zabezpečujú 
bezpečnostné pásy, deformačné zóny či airbagy spolu s rôznymi stabilizačnými systémami. Ale 
iba málokto vie, že kedysi boli v ponuke príplatkovej výbavy aj také položky, ako napr. 
bezpečnostné pásy, spätné zrkadlá či prídavné svetlo pre spätných chod. 
 Začiatok tejto práce je venovaný histórii automobilky Škoda od prvých modelov Laurin 
a Klement až po najnovšiu Škodu Superb a histórii bezpečnosti automobilov. V ďalších 
kapitolách sa práca zameriava na jednotlivé modely áut z pohľadu aktívnej a pasívnej 
bezpečnosti od prvého automobilu 1000 MB, ktorý opustil automobilku už v roku 1964, až po 










1.1 HISTÓRIA BEZPEČNOSTI AUTOMOBILOV 
Automobily jazdia po cestách už niekoľko desaťročí. Ich počet každým rokom rastie a aj preto 
sa zvyšuje počet vážnych dopravných nehôd, ktoré môžu byť spôsobené zlyhaním ľudského 
faktora, ale aj zlou konštrukciou samotného automobilu. Prvou osobou, ktorá podľa záznamov 
zomrela 31. 8. 1869 pri dopravnej nehode, bola Mary Ward šoférujúca vozidlo poháňané parou. 
Odvtedy sa počet obetí dopravných nehôd neustále zvyšuje, preto bolo potrebné začať riešiť aj 
bezpečnostnú stránku vozidla. V poslednej dobe sa dostali do výroby také bezpečnostné prvky, 
ktoré ju dostali na úplne inú úroveň. Tím sa nie len znížil počet usmrtených ľudí pri autonehode, 
ale aj celkový počet nehôd. Tieto bezpečnostné prvky sa preto rozdeľujú na aktívne a pasívne.  
 
1.1.1 PASÍVNA BEZPEČNOSŤ 
Pasívnou bezpečnosťou sa rozumejú všetky konštrukčné riešenia, ktoré zmenšujú poranenia a 
straty na ľudských životoch. Zahrňuje nie len ochranu pasažierov v automobile, ale aj ostatných 
účastníkov cestnej dopravy. V 50. rokoch 20. storočia sa v Spojených štátoch amerických 
vyrábali veľmi nebezpečné automobily, ktoré často svojou konštrukciou skôr uškodili ako 
pomohli posádke pri autonehode. Pasívna bezpečnosť bola prvý krát riešená na svoju dobu s 
dostatočnými výsledkami práve v USA. 
Prvý krát bola pasívna bezpečnosť skúmaná na mŕtvolách poskytnutých na vedecké 
účely. Výsledky priniesli tri hlavné problémy. Prvý bol ten, že telá patrili väčšinou starším 
osobám, ktoré neboli schopné podať také výsledky na spomalenie a nárazy, aké by poskytli či 
už mladšie alebo živé telá osôb. Druhý problém bol ten, že bol nedostatok tiel pre potreby 
experimentov, nakoľko sa určité časti tela mohli použiť len raz. Posledný a najväčší problém 
bol morálny. A tak bolo potrebné nájsť iné riešenie. V roku 1960 začal americký prof. Lawrence 
Patrick zbierať údaje z autonehôd, na základe ktorých vyhodnotil chyby všetkých vtedy 
vyrábaných áut a  následne začal skúmať vplyv nárazov a spomalenia na ľudský organizmus. 
V tom čase však neexistovali žiadne nárazové figuríny a tak musel prof. Patrick skúmať 
tieto vplyvy na sebe a na pár svojich odvážnych študentoch. Postupne sa takto podrobovali 
skúškam nárazov s rôznymi závažiami, s rozptýleným rozbitým sklom pre simuláciu prasknutia 
skla, či nárazov áut s pripútaným alebo odopnutým bezpečnostným pásom, do steny. 
Z výsledkov, ktoré poukazujú na poranenia rôznych orgánov vplyvom nárazu pri nehode, 
upravil konštrukcie vtedajších automobilov a zároveň napísal základné kritériá pre ochranu 
posádky. Tieto pravidlá platia aj dnes a znejú takto: 
x Posádka vozidla musí mať dostatočný priestor na prežitie a to aj pri prevrátení vozidla 
a jazde po streche 
x Do tohto priestoru nemôže nadmerne preniknúť žiadna časť vozidla, ktorá tam nepatrí 
(hlavne hriadeľ riadenia) 
x V tomto priestore nesmú byť žiadne časti, ktoré by mohli prispieť k zraneniu posádky, 
rôzne ostré výstupky a hrany by mali byť odstránené alebo aspoň zaoblené 
s minimálnym polomerom 2,5 mm 
x Plochy vo vnútornej časti tohto priestoru by mali byť obložené materiálmi, ktoré tlmia 
náraz a plochy, ktoré môžu prísť pri náraze do styku s ľudským telom, musia byť čo 








x Priestor pre posádku musí byť čo najtuhší, aby sa pri náraze čo najmenej deformoval a 
umožnil otvorenie aspoň jedných dverí bez pomoci záchranárskych nástrojov, kabína 
musí zostať pohromade 
x Sedadlá musia byť upevnené tak, aby ostali v prípade nárazu na svojom mieste 
x Posádka musí byť uchytená na sedadlách špeciálnym zariadením, ktoré pohltí energiu 
nárazu a nedovolí kontakt tela s pevnými časťami kabíny 
x Dvere vozidla sa nesmú samovoľne otvoriť pri náraze, posádka nesmie z auta vypadnúť, 
čo zapríčinilo zmenu v konštrukcii zámkov 
x Predná a zadná časť vozidla musí pohltiť energiu nárazu a rozprestrieť ju na určitý 
minimálny čas, aby spomalenie kabíny s posádkou pri náraze neprekročilo kritické 
hodnoty 
x Okná vo vozidlách musia byť takej konštrukcie, aby pri rozbití nespôsobili rezné 
poranenia posádky 
x Pri havárii nesmie dôjsť k požiaru vozidla a úniku paliva z nádrže 
x Materiály používané v interiéri vozidla by mali byť nehorľavé alebo aspoň 
s obmedzenou horľavosťou 
Výsledky prof. Patricka pomohli zachrániť veľa životov na cestách až po tom, čo 
americká vláda prijala zákon, ktorý prikazoval výrobcom automobilov v Spojených štátoch 
amerických projektovať svoje modely na oveľa bezpečnejšej úrovni tak, aby sa čo najviac 
priblížili k základným kritériám bezpečnosti profesora Patricka. Testovali sa aj zvieratá, ktoré 
priniesli mnoho dôležitých poznatkov. Na základe týchto poznatkov americký koncern General 
Motors na začiatku šesťdesiatych rokov minulého storočia predstavil bezpečnostný stĺpik 
riadenia, ktorý znížil riziko smrti vodiča hriadeľom volantu o polovicu. General Motors prestal 
používať zvieratá na testy v roku 1993, ktoré boli nahradené skúšobnými figurínami. Tie boli 
vyvíjané už od štyridsiatych rokov minulého storočia pre letecký priemysel a neskôr boli 
upravené aj pre firmy General Motors a Ford. Jeden zo študentov profesora Patricka, Harold 
Mertz, sa podieľal na vývoji dnešného typu figurín Hybrid III, ktoré sa používajú od roku 1976.  
Dnes sú automobily testované nezávislou organizáciou Euro NCAP1. Táto organizácia 
testuje najpredávanejšie európske autá. To znamená, že sa zaoberá aj sledovaním predajnosti 
týchto áut a hlavne aj ich výbavou. Týmto spôsobom môže zaručiť, že do testov sa dostanú iba 
tie bezpečnostné prvky, ktoré sa nachádzajú vo väčšine predaných vozidiel. Od vzniku tejto 
organizácie sa postupne sprísňujú podmienky pre zisk maximálneho hodnotenia piatich hviezd 
a pribúdajú rôzne typy testov. Dnes sú vozidlá testované čelným nárazom v rýchlosti 64 km/h 
do deformovateľnej prekážky predsadenej voči testovanému vozidlu o 40%. Ďalší test je bočný 
náraz vozidla na B stĺpik v rýchlosti 29 km/h. Tento test má simulovať náraz bočnou časťou 
vozidla do stĺpu pouličného osvetlenia, prípadne stromu. Ďalej je to bočný náraz do boku 
vozidla vozíkom vybaveným deformovateľným materiálom, ktorý sa pohybuje voči 
testovanému vozidlu rýchlosťou 50 km/h. Euro NCAP testuje aj ochranu detí v autosedačkách, 
ochranu krčnej chrbtice pri náraze zozadu ale aj stret dospelého chodca a dieťaťa pri rýchlosti 
40 km/h. 
 
                                                 
1
 z angl. European New Car Assessment Programme, je európsky nezávislý program založený v roku 1997, 









1.1.2 AKTÍVNA BEZPEČNOSŤ 
Aktívne bezpečnostné prvky sú prvky, ktoré bránia nehode, tj. pôsobia ešte pred nehodou. Tieto 
prvky sa dajú rozdeliť do štyroch skupín: 
x Jazdná bezpečnosť 
x Kondičná bezpečnosť 
x Pozorovacia bezpečnosť 
x Ovládacia bezpečnosť 
JAZDNÁ BEZPEČNOSŤ 
Jazdné vlastnosti sú veľmi dôležité pre bezpečnosť posádky, no nie vždy sú natoľko 
kontrolované z hľadiska bezpečnosti pri testoch, ako niektoré iné prvky. Často sa stáva, že aj 
moderné bezpečné auto sa predáva s nedostatočne výkonným motorom čo môže zapríčiniť 
nebezpečné situácie napr. pri predbiehaní pomalšieho vozidla, kedy vodič potrebuje veľkú 
akceleráciu a výkon. Ďalej jazdnú bezpečnosť ovplyvňujú brzdné vlastnosti, riadenie spolu 
so stabilitou vozidla, podvozok a jeho odpruženie a aerodynamická stabilita. 
KONDIČNÁ BEZPEČNOSŤ 
Kondičná bezpečnosť zahrňuje opatrenia zaisťujúce pohodlie pre vodiča a celú posádku. Patrí 
sem odhlučnenie kabíny, mikroklíma v kabíne a s ňou spojené vetranie, vykurovanie a 
klimatizácia, ale aj spôsob sedenia v aute, geometria sedadiel a ich nastavovací rozsah, 
rozloženie merných tlakov, priedušnosť, fyziologické vlastnosti, vzťah k polohám hlavných 
ovládačov, prenos kmitov, ale aj estetika interiéru, ktorá dokáže vytvárať pozitívne zmyslové 
vnemy. 
POZOROVACIA BEZPEČNOSŤ 
Vodič musí počas jazdy nie len „vidieť, ale aj byť dobre videný“. V tomto mu pomáha dobrý 
výhľad do všetkých strán, osvetlenie vozidla, vozovky, výstražné signalizačné zariadenia (či už 
smerové svetlá alebo výstražný trojuholník) ale aj farba automobilu. 
OVLÁDACIA BEZPEČNOSŤ 
Počas jazdy vodič nemá čas rozmýšľať, kde nájde ktorý ovládací prvok. Preto by mali byť tieto 
prvky rozumne usporiadané, ľahko dosiahnuteľné a nezameniteľné, taktiež je dôležitý ich 
charakter pohybu, tvar a povrchová úprava. Dieťa by nemalo mať prístup k otváraniu dverí, 
preto je potrebné zaistenie dverí detskou poistkou. Vodič potrebuje aj určitú silu na ovládanie 
auta, ktorá sa radikálne znížila po zavedení posilňovača riadenia a brzdného účinku. A 
samozrejme dôležitá je aj zvuková signalizácia a jasne čitateľné kontrolné a signalizačné 
zariadenie nielen pre vodiča na palubnej doske, ale aj všetkých ostatných účastníkov dopravy. 
[1], [2], [3], [4] 
 
1.2 HISTÓRIA AUTOMOBILOV ZNAČKY ŠKODA 
Výrobca automobilov Škoda Auto a.s. patrí medzi najstaršie značky automobilov na svete. 
Všetko sa začalo v roku 1895, kedy sa Václav Klement a Václav Laurin  spojili, a začali 








„motocyklettami“ či už pre osobné, alebo závodné účely, zostrojili v roku 1905 svoj prvý 
automobil s názvom Voiturette A, ktoré zožalo veľký úspech. 
Po prvej svetovej vojne, počas ktorej bol podnik preorientovaný na vojenskú výrobu, 
v roku 1925 dochádza k spojeniu Laurin & Klement s plzenským strojárenským podnikom 
Škoda. Škoda pokračovala v zbieraní úspechov doma aj v zahraničí, a to hlavne s modelmi 
Popular, Superb a Rapid. Počas druhej svetovej vojny bola znova preorientovaná na zbrojárske 
odvetvie. 
Po vojne a zmene vlády v Československu v roku 1948 sa postupne Škoda oddelila od 
plzenskej Škody a premenovala sa na AZNP (Automobilové Závody Národný Podnik) Mladá 
Boleslav. Jej výroba bola preorientovaná na plánovaný spôsob výroby. V tomto období sú vo 
výrobe úspešné modely Spartak, Octavia a vývozný hit a zároveň posledný sériovo vyrábaný 
kabriolet od Škody – Felicia. Po nich v roku 1964 prichádza model 1000 MB, ktorý minulý rok 
oslávil 50 rokov. Tento model začal éru konceptu zadného náhonu, motora uloženého vzadu a 
samonosnej karosérie. Ďalšie modely boli v podstate len väčšími faceliftami, hlavne čo sa týka 
motora, ktorý bol so zmenami používaný až po modely 105-120-125-130. A tak postupne 
vznikala rada modelov, ktoré sa často líšili len motormi, prípadne malými zmenami vzhľadu 
ako napr. 100-110 L, 110 R (kvôli svojmu tvaru a typu karosérie klasické coupé bola prezývaná 
českým Porsche, dodnes považovaná za jedno z najkrajších áut, ktoré Škoda vyrobila), a rada 
105-120-125-130-135-136 vrátane športových modelov Garde a Rapid (ktorý je zatiaľ 
posledným coupé v ponuke mladoboleslavskej značky). 
V roku 1987, kedy sa postupne nielen v Československu menil spolu s politickou 
situáciou aj dopyt áut, bol v Brne predstavený pre Škodu revolučný a veľmi dôležitý model 
Favorit, ktorý ju neskôr zachránil pred bankrotom. Škoda sa ním mohla vyrovnať 
západoeurópskym vozidlám v danej triede. Priniesol okrem nového typu karosérie hatchback 
a po desiatkach rokov karosériu kombi aj nový, vpredu uložený motor (ktorý bol použitý aj 
v posledných ročníkoch modelu Rapid 135 a Rapid 136, v tomto prípade však  umiestnený 
vzadu), a hnanú prednú nápravu. 
Po politickom prevrate v roku 1989, tak ako veľa domácich podnikov, začala mať aj 
Škoda finančné problémy a bol odsúhlasený vstup zahraničného kapitálu. Nemeckému 
koncernu Volkswagen sa zapáčil model Favorit natoľko, že Škodu v roku 1991 kúpil. V tomto 
období sa prechádza na rôzne názvy podniku, až sa ustálil názov Škoda Auto a. s. Po vstupe 
Škody do koncernu Volkswagen prechádza Favorit rozsiahlymi faceliftami vrátane vystuženia 
karosérie pre zvýšenie bezpečnosti, čím sa ešte viac priblíži k nemeckej kvalite. V roku 1994 
prichádza ďalší mladoboleslavský hit Felicia, ktorá sa stala prvým novým modelom 
v spolupráci s Volkswagenom. 
Tá však mala ešte veľa spoločného s predošlým modelom Favorit a tak prelomovým bol 
až model Octavia, ktorý prišiel na trh v roku 1996. Nasledujú modely Fabia, Superb, Octavia 
II (od ktorej majú všetky modely Škoda charakteristické zadné svetlá v tvare písmena C), 
Roomster, Fabia II, Superb II a Yeti, ktoré si získali priazeň zákazníkov po celej Európe a 
neskôr aj veľkej časti Ázie. V roku 2011 prichádza malý model mestského auta s názvom 
Citigo, určený hlavne pre mladých zákazníkov. 
V roku 2012 sa dostal na trh nový model Rapid, ktorý znamená začiatok nového 
dizajnového jazyka návrhára Jozefa Kabaňa. S jeho príchodom Škoda získala oveľa 








naplno viditeľné v nasledujúcich modeloch Octavia III a Fabia III. Aj Superb II a Yeti prešli 
faceliftami tak, aby sa podobali ostatným modelom a v roku 2015 sa začala ďalšia éra rastu 








2 ROKY 1964–1969 
2.1 ŠKODA 1000 MB 
Škoda 1000 MB2 je osobný automobil nižšej strednej triedy s karosériou sedan, ale aj ako veľmi 
zaujímavý tudor 3  označovaný 1000 MBX (bez stredného B stĺpika, s iným tvarom C 
stĺpika, s bezrámovými sklami v dverách a vyšším výkonom) ktoré boli vyrábané v období 
1964–1969. 
Tento model znamenal pre vozidlá značky Škoda veľké zmeny. Bol to prvý model 
vyrábaný vo veľkej sérii (cez 400 tisíc kusov), ktorý sa mal stať ľahko dostupným ľudovým 
automobilom. To sa mu aj napriek mierne sa zvyšujúcej cene počas výroby podarilo. Priniesol 
aj veľké technologické zmeny. Napr. celohliníkový blok motora, ktorý bol vyrobený tlakovým 
odlievaním, čo bola celosvetová novinka. Motor mal objem 988 cm3 (model označovaný napr. 
1000 MB) a neskôr sa predávala aj verzia s vyšším výkonom a objemom 1107 cm3 (označovaná 
napr. 1100 MB). V oblasti bezpečnosti ide z dnešného hľadiska skôr len o malé zlepšenia, čo 
je vidieť aj na opisovaných systémoch v porovnaní s dnešnými. Ale práve bez nich by veľa 
dnešných bezpečnostných systémov nefungovalo správne. Napríklad bez bezpečnostného pásu, 
ktorý bol v prípade automobilov značky Škoda použitý prvý krát práve v tomto modeli, by bol 
airbag takmer dokonalá zbraň. 
Po prvý krát bola použitá koncepcia motor vzadu, chladič vzadu a poháňaná zadná 
náprava (ktorú Škoda používala až do roku 1990). Škoda 1000 MB mala ako prvá samonosnú, 
bezrámovú karosériu (táto koncepcia sa používa dodnes), ktorá je oproti predošlej Octavii 
priestrannejšia a presklenejšia, čo zaručovalo lepší výhľad, ktorý bol ešte vylepšený novými 
ostrekovačmi predného skla, ktoré však neboli vybavené dostatočne veľkými stieračmi. Predné 
svetlá boli vybavené obyčajnými žiarovkami namiesto halogénových. Od roku 1967 boli 
prispôsobené na európskej norme E8 určenej pre Československo. Za príplatok bolo možné 
domontovať prídavné hmlové svetlá. V ponuke bolo aj prídavné cúvacie svetlo. Počas výroby 
sa dvakrát zmenil tvar predných smerových svetiel.  
 Najväčší posun vpred v oblasti bezpečnosti však znamenala možnosť vybavenia vozidla 
bezpečnostnými pásmi. V roku 1959 spoločnosť Volvo začala štandardne vybavovať každé 
svoje vozidlo trojbodovými bezpečnostnými pásmi na predných sedadlách. V prípade Škody to 
bolo síce až o desať rokov neskôr na konci produkcie Škody 1000 MB, ale už predtým sa dali 
dokúpiť ako mimoriadna výbava nielen na predné, ale aj na zadné sedadlá. Išlo o trojbodové 
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samostatne nenavíjacie statické pásy. Do 1000 MB sa však vôbec nemontovali sedadlá 
vybavené hlavovou opierkou, čo síce bola výhoda pre možnosť sklopiť sedadlá do vodorovnej 
polohy a vytvoriť tým dve lôžka, avšak nevýhodou bolo nebezpečenstvo vážneho poranenia 
krku hlavne pri nehode zozadu.  
Spätné zrkadlo na strane vodiča sa montovalo vo výbave Standart iba za príplatok, 
keďže ešte nebolo podľa zákona povinné, ale v De Luxe bolo základným prvkom výbavy. Zo 
začiatku sa montovali do predného blatníka, neskôr tak ako sa montujú dnes, blízko A stĺpika 
tak, aby bolo vidieť na ne cez bočné sklo. Neskôr sa dalo objednať zrkadlo aj na spolujazdcovu 
stranu, čo vtedy bolo dosť netradičné. Aj vnútorné spätné zrkadlo sa rozšírilo a začalo sa 
dodávať z plastu. Novinkou bola v roku 1966 tzv. detská poistka, ktorá zabraňuje 
neúmyselnému otvoreniu dverí počas jazdy. Poistka zaisťujúca vnútorné kľučky bola 
sprístupnená len pri otvorení dverí na ich čele. Plechová nádrž sa nachádzala v prednej časti 
vozidla spolu s batožinovým priestorom a miestom pre rezervné koleso. To bolo prístupné po 
odklopení prednej časti masky s logom Škoda. Viečko hrdla nádrže, ktoré bolo veľmi dobre  
riešené po dizajnovej stránke, sa nachádzalo v prednom pravom blatníku pod okrasnou lištou 
s okrídleným šípom. Tá však vytŕčala z karosérie, čo mohlo zapríčiniť pri nehode odistenie 
a následný únik paliva. Častejší prípad však nastal pri čelnom náraze, kedy pre svoju polohu 
často praskla samotná nádrž. Nárazníky boli plechové, pochromované, vybavené gumenými 
dorazmi určenými pre menšie nárazy napr. na parkovisku. V roku 1969 sa zmenila strecha, 
mala jednoduchý hladký tvar a s tým prišlo aj k výraznému zosilneniu C stĺpika, čím sa  
zmenilo aj panoramatické zadné sklo na jednoduché. Táto zmena sa o pár mesiacov objavila aj 
na novom modeli Škoda 100 L. Ku koncu výroby došlo k upraveniu tvaru a zosilneniu skeletu 
vozidla v priestore kabíny a hlavne podlahy, čím sa stala 1000 MB oficiálne päťmiestnym 
automobilom. 
Pre zmenu koncepcie pohonu bolo potrebné vyvinúť úplne nový podvozok, keďže 
predošlý model Octavia mal motor vpredu a hnanú zadnú nápravu. Testovali sa rôzne možnosti, 
ale koncepcia motor vpredu a hnaná predná náprava nebola využitá kvôli neschopnosti 
domácich výrobcov vyrobiť homokinetické kĺby a 1000 MB mala byť vyrobená zo súčiastok 
Obr. 2 Škoda 1000 MB po náraze do dodávky pri nedodržaní 
bezpečnej vzdialenosti. Aj pri takomto náraze praskla nádrž 









výhradne domácej produkcie. Ako prvá mala všetky kolesá nezávisle zavesené, predná náprava 
bola riešená bez listových pružín cez lichobežníkovú nápravu s kvapalinovými teleskopickými 
tlmičmi a vinutými pružinami. Bola vybavená aj torzným stabilizátorom pre zníženie 
nakláňania v zákrutách. Zadná náprava bola s výkyvnými hnacími poloosami ukotvenými 
v prevodovke. Opačný koniec ramena bol upevnený na pozdĺžnom ramene, ktoré bolo ukotvené 
v karosérii. Voľný koniec ramena bol odpružený vinutými pružinami a teleskopickými tlmičmi. 
Výhodou bola jej jednoduchosť, ale pri pérovaní menila rozchod a kolesá menili sklon voči 
vozovke, čo značne znižovalo bezpečnosť jazdy a životnosť pneumatík ovplyvnenú 
nerovnomerným opotrebovaním. Počas výroby 1000 MB rozšírila Škoda svoju ponuku 
doplnkov o bezdušové pneumatiky. Tie mali oveľa lepšie jazdné vlastnosti a vyššiu životnosť 
ako pneumatiky s klasickou konštrukciou. Riadenie bolo riešené maticou a skrutkou, čiže 
maticové4, čo zapríčiňovalo neustálu nutnosť venovať sa plne riadeniu aj na rovnej ceste. Aj 
napriek ľahkej prednej časti bola potreba vynakladať celkom veľkú silu pri riadení bez 
posilňovača a časom získalo riadenie veľkú vôľu. Tento typ riadenia používala Škoda až do 
nástupu hrebeňového riadenia5 pre modernizovanú Škodu 120 L v roku 1984. V základných 
modeloch však vydržalo až do roku 1987.  
 Na všetkých kolesách sa nachádzali kvapalinové bubnové brzdy s čeľusťami, tie na 
zadných kolesách obsahovali navyše excentre pre pripojenie ručnej brzdy. Brzdy boli iba 
jednookruhového typu, čo zapríčinilo veľké riziko výpadku celého brzdového systému 
v prípade akejkoľvek malej poruchy.  Neskôr bolo brzdové obloženie lepené, čo umožnilo 
zmenšiť minimálnu výšku opotrebovania na výšku 1,5 mm. V roku 1969 prišlo k zväčšeniu 
priemeru brzdového valca na prednej náprave a do modelu 1100 MB sa dal ako doplnková 
výbava objednať obmedzovač brzdného účinku na zadnej náprave. No o pár mesiacov neskôr 
sa začal montovať menší zadný brzdový valec, čím bol z ponuky vypustený. 
Obr. 2 ukazuje Škodu 1000 MB po náraze do dodávky. Z obrázka sa dá predpokladať 
podľa veľmi podobnej konštrukcie tenkostennej karosérie bez deformačných zón, že test 
čelného nárazu Škody 1000 MB do múru by mal podobný priebeh tak, ako pri nastupujúcom 
modeli Škoda 100 L, ktorý je vidieť na obrázku označenom ako Obr. 5. [8], [9], [10], [11] 
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 Jeho hlavnými negatívami boli sklony k vôľam a potreba vyššej ovládacej sily. Tieto nedostatky razantne 
vylepšilo zavedenie obehu guličiek. Tým získalo riadenie na ľahkosti ovládania a odolnosti proti nadmernému 
opotrebeniu. Zostala nemožnosť nastavenia a pridala sa výrobná náročnosť. Na hriadeli volantu je skrutka, ktorá 
posúva maticu, tá potom otáča hlavnou pákou riadenia. [12] 
5
 Tento typ riadenia sa presadil najmä vďaka jednoduchej konštrukcii, výrobnej nenáročnosti, ľahkému 
prispôsobeniu na rôzne podmienky zástavby, pomerne jednoduchým opravám a cenená je aj jeho spätná väzba. 
Okrem jednoduchej konštrukcie je riadenie presné, vyznačuje sa ľahkým vrátením, má dlhú životnosť a 
konštrukčne sa dá jednoducho doplniť rôznymi typmi posilňovačov riadenia. Najzásadnejšou nevýhodou sa javí 
ľahší prenos rázov do volantu, čo môže prekážať hlavne u terénnych vozidiel. Pastorok, ktorý je uložený v skrini 
riadenia je umiestnený na tyči riadenia a zaberá šikmým ozubením do ozubenia tyče. Ozubená tyč je vedená v 
puzdrách, pričom je prítlačným prvkom (tanierovou pružinou) pritláčaná takmer bez vôle na pastorok. Otáčaním 
volantu sa ozubená tyč vďaka rotačnému pohybu pastorka axiálne posunie a následne otočí cez spojovacie tyče a 








2.2 ŠKODA 100-110 
Škoda 100-110 je rozsiahlejšou modernizáciou predchádzajúceho modelu 1000 MB. Jedná sa 
tiež o osobný automobil nižšej strednej triedy s karosériou sedan a klasickou koncepciou 
motora vrátane chladiča  umiestneného vzadu a poháňanou zadnou nápravou, ktorý bol 
vyrábaný v období 1969–1977. Od tohto sedanu bola odvodená 110 R v prevedení coupé, ktorá 
je dodnes považovaná za jeden z najkrajších modelov mladoboleslavskej značky a stala sa 
základom pre slávnu 130 RS, ktorá získala mnohé úspechy v motoršporte na medzinárodnej 
scéne vrátane prvých dvoch miest vo svojej kategórii na prestížnej Rallye Monte Carlo v roku 
1977. Škoda 110 R sa vyrábala až do roku 1980, kedy ju nahradila Škoda Garde. 
 
 
Obr. 3 Škoda 110 LS [13] 
 
Obr. 4 Škoda 110 R [6] 
 Škoda 100 L6 bola natoľko konštrukčne podobná modelu 1000 MB, že si majitelia 
nechávali meniť karosériu za modernejšie tvary modelu 100 L a túto zmenu bez problémov 
zapísali do technického preukazu. Aj napriek tejto podobnosti je pár vecí, ktoré zlepšili 
bezpečnosť týchto vozidiel oproti modelu 1000 MB. 
Statické bezpečnostné pásy sa montovali sériovo na predné sedadlá a na požiadanie 
mohlo byť vozidlo vybavené aj úchytmi predpripravenými pre zadné bezpečnostné pásy, ktoré 
sa dali dokúpiť v Mototechne. Podvozok bol vrátane nie veľmi spoľahlivých jednookruhových 
bubnových bŕzd na každej náprave prevzatý z predošlého modelu. Až druhá séria mala 
dvojokruhový brzdový systém s kotúčovými brzdami na prednej náprave vyrábané v licencii 
od firmy Dunlop. Pri dvojokruhovom brzdovom systéme bolo vozidlo schopné zabrzdiť aj 
v prípade poruchy jedného okruhu dvomi brzdami. Aj keď to bol posun dopredu, kombinácia 
kotúčových a bubnových bŕzd nemala v testoch oveľa lepšie hodnoty brzdných dráh. 
Významne lepšie výsledky sa ukázali až pri častejšom brzdení, napr. pri dlhom klesaní, kedy 
boli účinnejšie kotúčové brzdy s oveľa väčším odvodom tepla. Na prednej náprave sa radikálne 
zmenšil počet miest, ktoré bolo treba po pár tisíc kilometroch mazať, použili sa silnejšie ložiská 
kolies, upravené čapy prednej nápravy a samomazacie ložiská s trvalou náplňou. Tieto zmeny 
zlepšili spoľahlivosť náprav a ich jazdné vlastnosti. No riadenie bolo použité maticové tak ako 
pri 1000 MB.  
V roku 1973 prešli zmenou aj vonkajšie kľučky, ktoré boli nahradené bezpečnostnými 
kľučkami Bomoro. Tie boli zapustené do karosérie a nevytŕčali. Škoda 100 dostala 
bezprievanové vetranie. Kvôli čomu sa už zadné trojuholníkové sklá nedali vyklopiť a na 
zadnom C stĺpiku pribudla mriežka vetrania. Tým sa zvýšil komfort jazdy a zlepšilo sa 
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odhmlievanie skiel v zime. Viditeľnosť zlepšil aj elektrický ostrekovač predného skla, dovtedy 
sa dodával iba manuálny. Neskôr sa zmenilo aj štýlové viečko hrdla nádrže na klasické 
s výklopným vekom, čím bolo chránené pred vytrhnutím pri náraze, ale umiestnenie palivovej 
nádrže sa nezmenilo a aj naďalej ohrozovalo posádku v prednej časti. 
 
  
Obr. 5 Škoda 100 L po náraze do múru v skúšobni ÚVMV [14] 
Aj napriek prídavným výstuhám skelet karosérie nebol dostatočne tuhý nato, aby 
ochránil posádku pri čelnom náraze, čo je vidieť aj na Obr. 5 z nárazových testov v skúšobni 
ÚVMV7. Prasknutá palivová nádrž, zdeformovaný nosný A stĺpik, predná náprava pohybujúca 
sa do priestoru kabíny a nebezpečne zdvihnutý volant oproti hlave a hrudníku vodiča neukázali, 
že by bola Škoda 100 L dostatočne inovatívna v oblasti bezpečnosti. Kombinácia slabej 
konštrukcie, sedadiel bez opierky hlavy, statických bezpečnostných pásov a hlavne plechová 
palivová nádrž, ktorá ostala vpredu, tak ako je to v modeli 1000 MB ani nemohli priniesť 
dostatočné zlepšenia v oblasti bezpečnosti, aj napriek tomu, že v tom čase sa automobily 
navrhovali na jazdenie a nie na havarovanie. [15], [16], [17]  
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3 ROKY 1970–1979 
3.1 ŠKODA 120 
Škoda 120 (vo Veľkej Británii predávaná ako Estelle, resp. Super Estelle, a po roku 1984 
Estelle Two, ktorá bola pomenovaná podľa mena dcéry popredného predajcu značky Škoda vo 
Veľkej Británii, ktorému sa nepáčilo, že Škoda použila na označenie svojho modelu znova 
obsah motora) z modelovej rady 742 je osobný automobil nižšej strednej triedy s karosériou 
sedan a klasickou koncepciou motora vzadu a poháňanou zadnou nápravou. Tento model bol 
vyrábaný v období 1976–1990. Na rozdiel od predchádzajúcich modelov má chladič v prednej 
časti, čo zapríčinilo zväčšenie objemu chladiacej kvapaliny na dvojnásobok. V úzkej verzii 
ľudovo nazývanej „užovka“ (podľa úzkych náprav a karosérie) alebo „žehlička“ (podľa tvaru 
zadných vertikálnych svetiel) sa vyrábala do roku 1984, kedy prebehla jej rozsiahla 
modernizácia. 
 
Obr. 6 Škoda 120 GLS [18] 
V porovnaní s predchádzajúcimi modelmi je rada 105-120 menej citlivá na vplyvy 
bočného vetra a menej sa nakláňa v zákrutách. Tieto vlastnosti boli ešte viac vylepšené po 
modernizácii v roku 1984. Predná a zadná časť vozidla je vyrobená z plechov vybranej hrúbky 
tak, aby pri náraze dobre pohltila veľké množstvo energie, zatiaľ čo kabína, dvere, prahy a 
stĺpiky sú tuhé. Motor umiestený vzadu umožňuje prednej časti chovať sa pri náraze ako 
dokonalá deformačná zóna. V prednej časti sa nachádza úložný priestor, do ktorého je prístup 
z prednej a pravej strany, keďže kapota sa otvára do ľavej strany. Tá však kvôli vyskakovaniu 
zo zámkov pri čelnom náraze preslávila túto radu natoľko, že vo Francúzsku ju začali nazývať 
Škoda Guillotine (túto prezývku si neskôr získala aj prvá rada vozidiel Favorit, ktorá mala 
podobný problém). V roku 1979 prišla zámena za bezpečnejšie riešenie zámkov typu SAFE a 
bola zmenená aj páčka slúžiaca k jej otváraniu a zamykaniu (fungovala na princípe tiahla, páčku 
bolo treba pre otvorenie kapoty stlačiť a pri zatváraní potiahnuť, aby sa kapota zamkla). 
S novými zámkami páčka fungovala na bowdenové lanko a pre otvorenie bolo potrebné 
potiahnuť páčku pri spolujazdcovi a pre zatvorenie len zabuchnúť kapotu.  
Pod prednou časťou sa nachádza priestor pre uloženie rezervného kolesa, ktorý je 
otvárateľný z vnútornej časti predného úložného priestoru a v prípade vybavenia rezervným 
kolesom zlepšuje deformačné vlastnosti. Všetky vonkajšie diely karosérie, kľučky dverí, spätné 
zrkadlá a nárazníky sú navrhnuté tak, aby sa znížila možnosť poranenia chodcov, cyklistov či 
iných účastníkov dopravnej nehody. Palivová nádrž sa nachádza pod zadnými sedadlami pred 
zadnou nápravou, čím sa znížilo riziko poškodenia pri čelnom náraze  oproti predošlým 
modelom. Taktiež sa premiestnilo hrdlo nádrže do pravej zadnej časti, ktoré nebolo chránené 








modelov 100-110. Toto riešenie spôsobovalo riziko odtrhnutia viečka pri prevrátení vozidla na 
bok a následný únik pohonných hmôt. Oceľová palivová nádrž je rozdelená tunelovým vydutím 
v spodnej časti na dva zásobníky prepojené gumenou hadicou a vybavená plavákom na meranie 
zásoby paliva. Od roku 1982 obsahovala bezpečnostný ventil, brániaci vytekaniu pohonných 
hmôt pri prevrátení vozidla na strechu. 
Na začiatku výroby sa montovali na predné sedadlá do základných verzií statické 
trojbodové bezpečnostné pásy a vzadu bola predpríprava na prípadné pásy za príplatok. Od 
roku 1982 sa začali sériovo montovať už od modelov 120 L samonavíjacie trojbodové pásy 
s možnosťou zadných pásov (dva samonavíjacie trojbodové a prípadne stredný statický 
dvojbodový) za príplatok. Interiér bol v roku 1979 zdokonalený po pasívnej stránke bezpečnosti 
rôznymi zaokrúhleniami hrán, upravením povrchu palubnej dosky, ktorú pokrývala zmäkčená 
umelá hmota, vybavením rôznymi dodatočnými krytkami hrán alebo úchytov, či prerobením 
uchytenia prepínačov vykurovania, chladenia a výstražných svetiel tak, aby sa pri náraze a 
kontakte s človekom posunuli smerom do palubnej dosky, čím sa znížilo riziko poranenia. 
Od roku 1981 boli dvere modelov 105 GL8 a 120 GLS9 sériovo vybavené ochrannými 
lištami z IPUR 10  peny, ktorá zakrývala plechovú časť dverí nepokrytú čalúnením v okolí 
spodnej hrany bočných okien. Predné sedadlá mali operadlá sklápateľné a boli vodorovne 
posúvateľné (modely 105 S11 a 120 túto výbavu neobsahovali). Predné sedadlá mohli byť 
vybavené hlavovými opierkami (montované vo vyšších verziách ako LS12 a GLS sériovo). 
Zmeny nastali aj z vonkajšej strany automobilu, kedy podľa nových bezpečnostných predpisov 
museli byť matice pripevňujúce stierače kryté plastovými krytkami. Zmenili sa aj nárazníky, 
ktoré mali guľatejšie hrany a boli uchytené bližšie ku karosérii. 
V roku 1983 sa začali montovať namiesto chrómovaných nárazníkov prepregové 13 
so zabudovanými smerovými svetlami v rohoch (tak ako predošlý variant), ktoré zvýšili 
odolnosť pri menších nárazoch a vyriešili problémy s koróziou. Zároveň došlo k zmene 
predných hlavných svetlometov na modeloch 105 a 120 L, ktoré mali oválny tvar 
a dvojstupňovú reguláciu v závislosti na zaťažení automobilu. Už aj modely 105 S a 120 začali 
byť vybavené halogénovými svetlometmi.  K lepšej viditeľnosti prispel aj cyklovač stieračov, 
ktorý sa začal montovať do najvyšších výbav 105 GL a 120 GLS a nové priestorovo tvarované 
svetlá s výškovo nastaviteľným sklonom a štandardne vybavenými halogénovými žiarovkami. 
Týmito postupnými zmenami sa približovala modelová rada 742 k svojej najväčšej 
modernizácii v roku 1984. [19], [20], [21], [22] 
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Obr. 7 Škoda 120 po nárazovom teste [23] 
 
3.2 ŠKODA 105 
Škoda 105 (vo Francúzsku bola predávaná pod označením 1050, keďže tam má výhradné právo 
na trojciferné číslo s nulou v strede automobilka Peugeot) je osobný automobil nižšej strednej 
triedy s karosériou sedan a klasickou koncepciou motora vzadu a poháňanou zadnou nápravou, 
ktorý bol vyrábaný spolu s modelom 120 v období 1976–1990. 
 
Obr. 8 Škoda 105 L modelový rok 1980 [24] 
Modely Škoda 105 patria spolu s 120 do rady 742 a tak sú viac-menej konštrukčne 
rovnaké. Najväčší rozdiel je v použitom motore. Škoda 105 používa motor s objemom 1046 
cm3 a Škoda 120 s objemom 1174 cm3. Menšie rozdiely sú aj v oblasti bezpečnosti, kedy 
modely 105, ktoré boli brané ako lacnejší variant14 od modelu 120, neboli vybavené najnovšou 
technikou (väčšinou okrem modelu 105 GL). Napr. maticové riadenie použité ešte pri modeli 
1000 MB bolo používané v modeloch 105 až do roku 1987. V porovnaní s modelmi 120 bolo 
                                                 
14
 Škoda 105 S bola najnižšou možnou verziou z rady 742. Chýbal jej cyklovač stieračov, koberec podlahy, madlá 
dverí boli vymenené za látkovými uškami, okná na zadných sedadlách neboli sťahovateľné, sedačky neboli 








hrebeňové riadenie sériovo používané od roku 1984. Od roku 1987 boli vozidlá 105 L vpredu 
a vzadu sériovo vybavené aspoň statickými bezpečnostnými pásmi, dovtedy boli na predných 
sedadlách. Samonavíjacie pásy boli v ponuke iba za príplatok, pričom v modeli 120 L boli 








4 ROKY 1980–1989 
4.1 ŠKODA 105-120-125-130-135-136 
Škoda 105-120-125-130-135-136 je osobný automobil nižšej strednej triedy s karosériou sedan 
(ale aj ako coupé pod názvom Garde, neskôr Rapid a dvojmiestna úžitková verzia 105 SP15) 
patriaci do modelovej rady 742, v ktorej je použitá klasická koncepcia motora vzadu s 
poháňanou zadnou nápravou. Táto rada prešla v roku 1984 výraznou modernizáciou a vyrábala 
sa v období 1984–1990. Z rady 742 bolo celkovo vyrobených 2 020 250 kusov. Hlavným 
rozdielom medzi jednotlivými modelmi boli použité motory s rôznym objemom. Škoda 105 
mala motor s objemom 1046 cm3, 120 mala 1174 cm3, 125 mala ten istý motor, ale použitý 
s päť stupňovou prevodovkou, 130 mala 1289 cm3, 135 mala motor s rovnakým objemom, ale 
použitým v nižších verziách Favorita a 136 mala jeho vyššiu verziu s vyšším výkonom 
a prepracovanejšou technikou upravenou aj na bezolovnatý benzín. Táto modernizácia 




Obr. 9 Škoda 120 L modelový rok 1986 [6] 
 
 
Obr. 10 Škoda Rapid 135 modelový rok 1988 [6]
Veľké zmeny nastali v osvetlení vozidla. V prednej časti boli vymenené pôvodné malé 
smerové svetlá z nárazníkov za veľké lampy v rohoch predných blatníkov, ktoré zlepšili 
viditeľnosť. V roku 1985 k nim pribudli ďalšie smerové svetlá umiestnené v predných 
blatníkoch nad kolesami (ktoré boli neskôr použité aj v rade Favorit). Pri tejto modernizácii 
došlo aj k ďalšej zmene predných svetiel, ktoré sa opäť zväčšili a stratili priestorový tvar. 
Taktiež boli štandardne vybavené halogénovými žiarovkami. Zadné svetlá sa zäčšili sa a 
zmenili tvar na moderný horizontálny. Mali už priamo v sebe zabudované osvetlenie pre ŠPZ 
(začali sa montovať už v roku 1983). Zadné svetlá mohli byť od roku 1985 rozšírené za 
príplatok o prídavné hmlové svetlo montované do zadnej časti pod nárazník (vozidlá predávané 
vo Veľkej Británii boli podľa tamojších zákonov vybavené dvomi hmlovými svetlami). Zadné 
sklo mohlo byť vybavené vyhrievaním. 
Nové nárazníky, ktoré boli vyrobené z umelej hmoty zaisťujú, že pri menších nárazoch 
spredu alebo zozadu do rýchlosti 4 km/h a pri nárazoch pod uhlom 60° do rýchlosti 2,5 km/h 
ostanú všetky svetlá vrátane smerových funkčné, všetky dvere, predná a zadná kapota sa budú 
dať bez problémov otvoriť, v chladiacej a palivovej sústave nedôjde k žiadnym netesnostiam, 
nebude poškodený výfuk a podvozková, hnacia a riadiaca skupina budú fungovať normálne a 
nebudú potrebovať žiadne dodatočné nastavenia.  










Prišlo aj k zväčšeniu rozchodu kolies vpredu o 70 mm a vzadu o 60 mm. Toto riešenie 
zlepšilo stabilitu a znížilo nakláňanie vozidla v zákrutách. Podtlakovým posilňovačom bŕzd 
(vplyvom podtlaku v sacom potrubí motora sa vyvolá posilnenie brzdného účinku) boli 
vybavené všetky modely. Obruč volantu je potiahnutá polyuretánovou hmotou, ktorá sa lepšie 
drží v rukách a je mäkká, čím zmenšuje poranenia hlavy a hrudníku pri náraze. Do modelov 
105 GL a 120 GLS sa montovala verzia s väčšou plochou stredovou časťou volantu, ktorá 
v prípade havárie zväčšila plochu nárazu a tým aj zranenia. Po tejto modernizácii bolo 
používané hrebeňové riadenie v každej verzii modelu 120. Do ponuky sa dostali aj 
štvorpiestové brzdy, ktoré boli dodávané hlavne pre modely 130 L a vyššie. Výraznejšie 
zmenšili dĺžku brzdnej dráhy. 
Pre model 105 L sa v roku 1987 stali štandardom statické pásy na všetkých sedadlách, 
pre ostatné modely štyri samonavíjacie a jeden statický pre stredné miesto vzadu. Od tohto roku 
sa montovalo namiesto maticového riadenia hrebeňové aj pre modely 105 L. V roku 1988 bola 
použitá nová palubná doska pre modely 130 L a 130 GL z mäkších materiálov a s ukazovateľmi 
rýchlosti, paliva, teploty a otáčok s medzinárodnými znakmi. 
 
Obr. 11 Bariérová skúška Škody 105 L zachytená rýchlokamerou. 
Priebeh medzi 0,02 až 0,08 s [25] 
 
Obr. 12 Bariérová skúška Škody 105 L zachytená rýchlokamerou. 








 V roku 2005 predviedla Dopravní fakulta ČVUT Praha v spolupráci s redakciou 
časopisu Svět motorů nárazový test. Išlo o presadený náraz o 40 % do nedeformovateľnej 
betónovej prekážky s upravenou rýchlosťou na 48 km/h tak, aby pokryla odlišnosti medzi 
nárazom do nedeformovateľnej a deformovateľnej prekážky a tým ho priblížila čo najviac 
k tým dnešným, organizovaným spoločnosťou Euro NCAP. Testované vozidlo bola 
Škoda 105 L z roku 1988. Na obrázkoch označených ako Obr. 11 a Obr. 12 je vidieť priebeh 
nárazu. V čase 0,08 s sa začal posúvať volant proti hlave vodiča, ktorý do neho v čase 
0,1 s narazil. Následkom takéhoto nárazu by boli poranenia vedúce až k možnému usmrteniu. 
Nebezpečný bol aj pohyb pedálov proti nohám vodiča. Spolujazdcov bezpečnostný pás takmer 
neudržal tlak pri náraze a vo vyššej rýchlosti by sa v danom stave zrejme odtrhol jeho spodný 
úchyt. Na obrázkoch je vidieť už použitú novšiu prednú kapotu s bezpečnostnými zámkami 
SAFE, ktorá sa pri náraze poskladala do harmonikového tvaru. Testované vozidlo však nemalo 
v prednej časti upevnené náhradné koleso, ktoré by pohltilo značnú časť kinetickej energie 
nárazu a výrazne ovplyvnilo priebeh deformácie. Taktiež je vidieť, že pri náraze došlo 
k rozsiahlej deformácii prahu, ktorý po sedemnástich rokoch v prevádzke vykazoval nižšiu 
tuhosť. Tá mohla byť zapríčinená rozsiahlejším napadnutím koróziou, alebo neodbornou 
opravou. To platí aj pre bezpečnostné pásy a celú karosériu, ktorých vek sa výrazne podpísal 
na výsledkoch bariérovej skúšky. 
Pritom v roku 2005 mala Škoda v ponuke Octaviu druhej generácie so šiestimi airbagmi, 
karosériou z vysokopevnostnej ocele a štyrmi hviezdami z testov Euro NCAP, no napriek tomu 
bolo v Českej republike v roku 2005 evidovaných 444 361 kusov z modelovej rady 742 To 
znamenalo, že aj po 15 rokoch od ukončenia výroby boli najčastejším vozidlom na českých 
cestách. Zároveň je však potrebné spomenúť, že rada 742 bola v období svojej výroby 
považovaná za celkom bezpečné auto, oproti iným autám hlavne z bývalého východného bloku. 
[19], [21], [22], [25] 
 
4.2 ŠKODA FAVORIT 
Škoda Favorit je osobný automobil nižšej strednej triedy vyrábaný vo viacerých karosárskych 
verziách ako hatchback, kombi (pod názvom Forman, resp. Favorit Estate vo Veľkej Británii), 
v početných prevedeniach Pickup a v úžitkovom prevedení Praktik v období 1988–1995. Bol 
to zároveň prvý hatchback s modernou koncepciou motora vpredu a poháňanou prednou 
nápravou, ktorú Škoda používa až dodnes (okrem verzií pohonu všetkých štyroch kolies). 
Favorit bol po dlhej dobe automobil, ktorým sa dokázala Škoda vyrovnať západnej konkurencii. 
Karoséria bola navrhnutá talianskym dizajnovým štúdiom Bertone. V roku 1987 odviezla 
Škoda do Wolfsburgu prototyp Favorita, aby do neho Volkswagen namontoval svoj motor. 
Motor s označením EA111 kvôli svojmu malému objemu a veľkej hmotnosti nepresvedčil 
mladoboleslavských konštruktérov a tak bolo rozhodnuté, že do Favorita sa bude montovať 
motor skonštruovaný Škodou. Pri tomto stretnutí Favorit natoľko zaujal Volkswagen, že v roku 
1991 sa rozhodli pre odkúpenie Škody práve kvôli nemu. Škoda dbala pri vývoji Favorita aj na 








Plechová karoséria Favorita sa veľmi konštrukčne neodlišovala od predchádzajúcich 
modelov. Plechy boli pozvárané tak, aby tvorili rôzne profily. Podstatný rozdiel bol 
v umiestnení motora, kvôli čomu musela byť nahradená klasická predná deformačná zóna 
s upravenými plechmi pre programovateľnú deformáciu vhodným uložením motora a riešením 
priestoru medzi motorom a prístrojovou doskou. Keďže Favorit nemá deformačné zóny, pri 
čelnom náraze majú najväčší vplyv na bezpečnosť dva pozdĺžne nosníky karosérie. Tie majú 
za úlohu zamedzenie možnému preniknutiu motora do priestoru kabíny pri čelnom náraze. 
V prípade čelného nárazu sú vznikajúce sily vstrebávané nosníkmi, ktoré sú umiestnené pozdĺž 
predných podbehov po oboch stranách motorového priestoru. Ďalej sa záťaž pri náraze prenáša 
na nosníky podlahovej plošiny, na samotnú podlahu, prahy s výstuhami, na čelnú priehradu a 
predné stĺpiky. V predných a zadných dverách sa od začiatku výroby nenachádzali žiadne 
výstuhy aj napriek tomu, že sa o to konštruktéri snažili. Po pričlenení Škody do koncernu 
Volkswagen a rozsiahlom facelifte Favorita, sa od roku 1992 nachádzali vo dverách trubkové 
výstuhy pre vylepšenie ochrany hlavne pri bočných nárazoch. Posledný facelift prebehol 
začiatkom roka 1993, ktorý bol známy hlavne kvôli televíznej reklame s 548 vylepšeniami. 
Medzi ne patrili aj nové výstuhy prahov a skeletu karosérie. Okrem iného boli zaguľatené aj 
nárazníky spolu s kľučkami a viečkom od nádrže. 
Favorit má vpredu kotúčové a vzadu bubnové brzdy s automatickou reguláciou stlačenia 
čeľustí, ktorá zaručuje krátku brzdnú dráhu vozidla. Hydraulický tlak v zadných brzdách je 
ovládaný spomaľovacím ventilom, ktorý bráni blokovaniu bŕzd pri prudkom brzdení. Dva 
diagonálne brzdové okruhy umožňujú zastaviť vozidlo aj v prípade poškodenia jedného okruhu. 
Toto riešenie znižuje brzdovú dráhu vozidiel, oproti vozidlám vybaveným  predným a zadným 
brzdovým okruhom. Podtlakový posilňovač znižuje silu nutnú k zošliapnutiu brzdového 
pedálu. Favorit bol vybavený aj kontrolkou na palubnej doske, ktorá hlásila únik brzdovej 
kvapaliny. 
S modelom Favorit prišli aj mnohé vylepšenia v oblasti viditeľnosti. Zadné sklo malo 
okrem vyhrievania aj svoj vlastný stierač a ostrekovač, vnútorné spätné zrkadlo obsahovalo 
nočný režim brániaci oslepovaniu vodiča svetlami automobilu za ním. Postranné spätné zrkadlá 
boli z vnútra kabíny nastaviteľné pomocou páčky (nastaviteľné bolo iba odrazové sklíčko). To 
spolu s veľkou presklenou plochou, dostatočne viditeľnými smerovými svetlami, delenými 
zadnými svetlami s postrannými svetlami v koncoch zadných blatníkov (takže aj pri otvorených 
piatych dverách auto bolo viditeľné), novými prednými svetlami s halogénovými žiarovkami 
spojenými so smerovými svetlami, dvojicou zadných hmlových svetiel umiestených v zadných 
skupinových svetlách a prednými hmlovkami v prednom nárazníku za príplatok, zabezpečovali 








majiteľom Favoritu dostatočne dobrú viditeľnosť v každom počasí. Neskoršie limitované 
edície, obsahovali aj ďalšiu novinku, ktorou boli ostrekovače predných svetiel umiestnené 
v prednom nárazníku. Sklon svetiel bol regulovateľný pomocou hydraulického korektora.  
Bezpečnostné pásy boli v základnej výbave na všetkých miestach a od roku 1993 mali 
možnosť výškovej regulácie na predných sedadlách. Volant je vytvarovaný z polyuretánovej 
peny IPUR, ktorá znižuje šmýkanie volantu v rukách. Pri konštrukcii Favorita sa dbalo aj na 
jeho stabilitu na ceste. Aby Favorit mohol mať aerodynamickejší predný tvar, bolo potreba 
skloniť motor o 20°. 
V roku 1987 absolvoval Favorit nárazové skúšky v skúšobni pasívnej bezpečnosti ÚVMV 
v Prahe. V rýchlosti 49,4 km/h narazil čelne do nedeformovateľnej betónovej prekážky. V tom 
čase sa ešte stále testovali len vozidlá s pohotovostnou hmotnosťou bez figurín. Po náraze boli 
všetky dvere otvárateľné bez potreby použitia väčšej sily a čelné sklo ostalo neporušené na 
mieste. Kabína ostala po náraze prakticky neporušená. Volant sa posunul oproti sedadlu vodiča 
o 36 mm. Počas nárazu by mohol byť spolujazdec ohrozený otvárajúcim sa vekom príručnej 
priehradky pred ním. Ale aj napriek týmto možným ohrozeniam žiadna súčasť deformovanej 
prednej časti vozidla by neohrozila posádku. Po tomto nárazovom teste bola skúmaná palivová 
sústava, z ktorej ani po náraze či následnom obrátení vozidla na bok nevytiekla žiadna 
kvapalina. Sledovaný bol aj akumulátor, ktorý ostal po náraze nepoškodený na svojom mieste 
a tak by nevzniklo riziko skratu a následného požiaru. Favorit aj napriek tomu, že nebol 
konštrukčne vybavený deformačnými zónami a  testovaným vozidlom bol prvý model ešte pred 
rôznymi bezpečnostnými vylepšeniami, nedopadol vôbec zle a v osemdesiatych rokoch 
minulého storočia patril do stredu rebríčka bezpečnosti malých hatchbackov ako napr. 
Volkswagen Golf druhej generácie. Jeho konštrukcia oproti dlhoročnej rade 742 znamenala 
veľký pokrok pre automobilku Škoda. [26], [27], [28], [29] 








5 ROKY 1990–1999 
5.1 ŠKODA FELICIA 
Škoda Felicia je osobný automobil nižšej strednej triedy vyrábaný vo viacerých karosárskych 
verziách ako hatchback, kombi, v úžitkovom prevedení Praktik a v početných prevedeniach 
Pickup v období 1994–2001. Felicia bola prvým automobilom, ktorý vznikol v spolupráci 
s Volkswagenom (ak nerátame facelift Favorita), ale zároveň išlo iba o rozsiahlu modernizáciu 
predošlého modelu Favorit. Felicia bola prvým modelom od Škody, ktorá dostala do ponuky 
naftový motor, konkrétne z dielne Volkswagenu s označením 1.9 D. 
 
Obr. 15 Škoda Felicia pred faceliftom [6] 
 
Obr. 16 Škoda Felicia po facelifte [30]
 Kostra karosérie je pozváraná z oceľových výliskov. Skelet karosérie bol zosilnený 
a spevnený oproti Favoritu vrátane použitia bočných výstuh dverí, čím sa zlepšila ochrana pri 
bočných nárazoch. V priebehu výroby modelu Felicia došlo k dvom výrazným dodatočným 
vystuženiam karosérie. V roku 1996 to bolo vystuženie spolu s príchodom motorov 
s viacbodovým vstrekovaním paliva MPi16. Ďalšie vystuženie karosérie prebehlo v roku 1998 
kedy popri rozsiahlom facelifte okrem zmeny prednej masky za tvarovo podobnú Octavii, boli 
do ponuky zavedené aj bočné airbagy, ktoré pre svoje zavedenie potrebovali toto vystuženie 
hlavne v oblasti dverí a prahov. Dodatočné vystuženie prednej časti spolu s podlahou mali 
verzie vybavené aspoň jedným airbagom. 
Felicia mala podobne ako Favorit štandardne okrem stredného zadného sedadla na 
všetkých miestach samonavíjacie trojbodové bezpečnostné pásy spolu s výškovo 
nastaviteľnými opierkami hlavy. Prvýkrát mohol za príplatok spolu s pásmi ochraňovať vodiča, 
prípadne aj spolujazdca bezpečnostný vzduchový vankúš zvaný airbag. Po facelifte sa v ponuke 
objavili aj bočné airbagy predných sedadiel, ktoré boli štandardne dodávané v najbezpečnejšej 
akčnej verzii Safe Line. V ponuke sa po prvýkrát objavilo veľa iných bezpečnostných prvkov, 
ako napr. protiblokovací systém kolies ABS17, posilňovač riadenia (montovaný štandardne do 
verzií s nemeckým naftovým motorom 1.9 D kvôli jeho veľkej hmotnosti a po facelifte v roku 
1998 aj s druhým nemeckým motorom 1.6 MPi), rozperná tyč predných tlmičov (montovaná 
pre 1.9 D po facelifte sériovo hlavne kvôli krúteniu karosérie), elektricky ovládateľné a 
vyhrievané spätné zrkadlá, klimatizácia, skrutný stabilizátor prednej nápravy (sériovo 
montovaný pre verzie s motorom 1.6 MPi a 1.9 D, po facelifte aj pre 1.3 MPi). Väčšina z nich 
                                                 
16
 z angl. Multi Point Injection, teda benzínový motor s technológiou viacbodového vstrekovania paliva 
17
 pôvodne z nem. Antiblockiersystem, resp. neskôr z angl. Anti-lock braking system, ide o systém používaný 
v automobiloch pre zlepšenie brzdného účinku na rôznych povrchoch a bráni zablokovaniu kolies, ktoré môžu 








bola len za príplatok, prípadne ako štandardná výbava niektorej z akčných edícií, a tak sa ich 
na českých a slovenských cestách veľa nevyskytovalo a väčšina bola určená na export. 
Brzdový systém je kvapalinový dvojokruhový s podtlakovým posilňovačom brzdného 
účinku. Každá Felicia má na predných kolesách osadené kotúčové a vzadu bubnové brzdy. Za 
príplatok je v ponuke ABS spolu so záťažovým regulátorom zadných bŕzd. Riadenie je na 
Felicii hrebeňové, s možnosťou vybavenia posilňovačom. Bezpečnostný kĺbový mechanizmus 
tyče riadenia odvedie v prípade potreby nárazové sily mimo tela vodiča. Predná náprava je 
štandardne vybavená skrutným stabilizátorom pri motoroch 1.6 MPi a 1.9 D. Má za úlohu 
zmenšiť nakláňanie vozidla pri rýchlych prejazdoch zákrut a zároveň zlepšiť jej jazdné 
vlastnosti. Zadná náprava je vybavená torzným stabilizátorom, ktorý má rovnaké účinky. 
Halogénové svetlomety sú naklápateľné hydraulickým, prípadne elektronickým korektorom. 
Za príplatok môžu byť vybavené aj hmlovými svetlometmi umiestnenými v spodnej časti 
predného nárazníka. 
 
Obr. 17 Škoda Felicia pred faceliftom vybavená dvoma airbagmi počas 
nárazových testov [32] 
 Nárazové testy neboli vykonané organizáciou Euro NCAP, no v roku 1995 testovala 
Feliciu nemecká inštitúcia TÜV Bayern spolu s redakciou nemeckého automobilového 
časopisu Auto Motor und Sport. Jednalo sa o Feliciu ešte pred faceliftom a teda aj prvým 
vystužením karosérie. Testované vozidlo bolo vybavené airbagom vodiča a spolujazdca. Po 
náraze v rýchlosti 55 km/h do nedeformovateľnej prekážky bol priestor kabíny narušený. 
Podbeh predného ľavého kolesa prenikol do priestoru nôh vodiča a spolu s posunutými pedálmi 
a podlahou pod nimi by mohli spôsobiť vážnejšie zranenie nôh. Pri náraze dobre regulovali 
zaťaženie hlavy a hrudníka bezpečnostné pásy spolu s napínacím zariadením, kedy udržiavali 
hodnotu preťaženia okolo 50 g. K vyššiemu preťaženiu hlavy došlo až pri náraze vodiča do 
obruče volantu. Po vystrelení airbagov totiž figurína hlavou netrafila presný stred ale mierne sa 
odchýlila doľava a po zošmyknutí po airbagu narazila do volantu. Vodičova hlava sa následne 
odrazila späť do bočného B stĺpika. Pri takomto pohybe trpia hlavne svaly a kosti v oblasti krku. 
Tento náraz už bol slabší, než ten do volantu. Aj napriek tomu by posádka mala šancu prežiť, 
keďže sa jednalo iba o krátkodobé preťaženia. Veľkým pokrokom prešli pri Felicii pánty dverí, 
čo sa ukázalo po teste, kedy išli iba s malým odporom otvoriť a následne aj zavrieť. Pri náraze 








viditeľne šikmo. Nevýhodou bol silnejší náraz kolien figurín do prístrojovej dosky, ale zároveň 
toto posunutie sedadiel zmiernilo záťaž hrudníka pri najvyššom zaťažení bezpečnostných 
pásov. 
 
Obr. 18 Škoda Felicia Safe Line pri teste bočného nárazu v roku 1999 [33] 
Ďalší nárazový test predviedla samotná automobilka Škoda. V roku 1999 bol zaradený 
do ponuky za príplatok pár bočných airbagov, s ktorými prišiel do predaja aj nový akčný model 
Safe Line. Práve tento model bol testovaný na bočný náraz, kedy do neho narazil v rýchlosti 50 
km/h z vodičovej strany vozík o hmotnosti 950 kg. Felicie vybavené bočnými airbagmi sú 
dodatočne vystužené v oblasti dverí a prahov, čo dopomohlo k lepším výsledkom oproti 
základným verziám Felicie. Aj po takomto náraze boli ľahko otvárateľné bočné dvere a ich 
prienik do oblasti kabíny bol minimálny. Proti tomuto prieniku bola figurína na prednom 
sedadle ochránená bočným airbagom. Ten zároveň znížil preťaženie figuríny, čo bolo viditeľné 
z hodnôt preťaženia figuríny na zadnom sedadle. Felicia síce priniesla do ponuky automobilov 
Škoda veľa dnešných bezpečnostných prvkov, no nedala sa porovnať s konštrukčne 
vyspelejšími vozidlami ako napr. Škoda Fabia s modernou karosériou. [29], [30], [33], [34], 
[35], [36], [37], [38] 
 
5.2 ŠKODA OCTAVIA 
Škoda Octavia je osobný automobil nižšej strednej triedy, ktorý sa vyrábal v období 1996–2010 
ako liftback a od roku 1998 aj ako kombi. Od roku 2004 sa predával pod názvom Octavia Tour 
spolu s novou druhou generáciou. V roku 2010 bola definitívne nahradená aj v rade Tour 
Octaviou druhej generácie pred faceliftom. Octavia bola prvým novým modelom, ktorý vznikol 
v spolupráci s Volkswagenom. Tiež ako prvý mal v základnej výbave airbag vodiča a 
posilňovač riadenia. Do predaja sa dostala aj verzia s poháňanými všetkými kolesami. Octavia 








získala štyri hviezdy pre bezpečnosť cestujúcich. Vývoj Octavie prebiehal na najmodernejších 
počítačoch s programom PAM-CRASH18, ktorý Škoda používa od roku 1996 až dodnes. 
 
Obr. 19 Škoda Octavia prvej generácie [6] 
 Octavia priniesla do ponuky Škody veľa nových systémov pre podporu stability vozidla. 
Predná náprava je typu MacPherson, vybavená priečnym stabilizátorom. Ten mal úlohu 
eliminovať priečne nakláňanie karosérie v zákrutách. Riadenie je presné hrebeňové 
v kombinácii s posilňovačom v základnej výbave. Zadná náprava je kľuková s vlečnými 
ramenami. Brzdy sú dvojokruhové s diagonálnym zapojením, so samočinným vymedzovaním 
prevádzkovej vôle, s posilňovačom brzdného účinku a obmedzovačom brzdného účinku na 
kolesách zadnej nápravy Na prednej náprave sú štandardne osadené kotúčové brzdy 
s vnútorným chladením (priemer kotúča závisí na použitom motore) a vzadu čeľusťové 
bubnové. Pri motoroch s vyšším výkonom sú aj vzadu kotúčové brzdy. Za príplatok je v ponuke 
štvorokruhový systém ABS (pri kotúčových brzdách osadených na všetkých kolesách je 
montovaný sériovo), regulácia prekĺzavania kolies ASR 19  a pri automatickej prevodovke 
elektrická uzávierka diferenciálu EDS20. Od roku 2001 je sériovo montovaný elektronický 
rozdeľovač brzdnej sily EBV21 spolu s mechanickým brzdovým asistentom MBA22. Vysoká 
dynamickosť vozidla, nízke ovládacie sily na pedáloch v spojení s dostatočne veľkým rázvorom 
a rozchodom kolies, optimálnou geometriou náprav, zladením pérovania a tlmenia kmitov, 
nízkoprofilovými pneumatikami s radiálnou konštrukciou a oceľovým nárazníkom na kostre 
robia Octaviu veľmi stabilným automobilom. No najdôležitejším krokom vpred v oblasti 
stability je elektronický stabilizačný systém ESP23, ktorým môže byť Octavia vôbec ako prvá 
Škoda vybavená za príplatok. 
                                                 
18
 PAM-CRASH je softvérový balík od firmy ESI Group, ktorý sa používa na konštruovanie bezpečnostných 
prvkov a simulovanie nárazových skúšok primárne v automobilovom priemysle. [39] 
19
 z nem. Antriebsschlupfregelung. Zabraňuje prekĺzavaniu kolies a stabilizuje vozidlo počas jazdy zásahom do 
brzdenia a manažmentu motoru [40] 
20z nem. Elektronische Differenzial Sperre resp. EDL z angl. electronic differential lock. Umožňuje rozjazd pri 
rozdielnej adhézii jednotlivých poháňaných kolies tým, že pribrzdí pretáčajúce sa koleso tak, aby sa krútiaci 
moment preniesol na koleso s lepším povrchom pre rozbeh [40] 
21
 z nem. Elektronische Bremskraftverteilung. Bráni prebrzdeniu zadných kolies zapríčinených odľahčením zadnej 
časti vozidla pri prudkom brzdení predtým, než sa spustí ABS, alebo ak nastane jeho porucha [40] 
22
 z angl. mechanical brake assist. Je to zariadenie umiestnené medzi brzdovým pedálom a posilňovačom bŕzd, 
ktorý sa aktivuje pri prudkom stlačení brzdového pedálu, čím vyvinie spolu s ABS, EBV a MBA čo najväčšie 
spomalenie vozidla [40] 
23z nem. Elektronisches Stabilitätsprogramm, resp. z angl. electronic stability control (ESC). Je to protišmykový 
systém, ktorý spolupracuje s ABS a pri riziku šmyku pribrzdí niektoré z kolies tak, aby automobil zostal plne 








Bezpečnosť posádky zabezpečuje tuhý a účelovo vystužený skelet karosérie spolu 
s deformačnými zónami, predné nápravnice (pomocný rám) s miestom žiadaného zlomu, 
výstuhy dverí proti bočnému nárazu a bezpečnostné zámky dverí. Tie nedovoľujú samovoľné 
otvorenie pri náraze, ale naopak umožňujú jednoduchý prístup do vozidla po havárii. 
Konštrukcia vozidla je navrhnutá tak, aby pri čelnom alebo presadenom náraze (kedy je náraz 
vedený iba určitou časťou vozidla) bola sila vedená do konštrukcie vozidla hlavne cez horný 
pozdĺžnik aj do prahov, ďalej cez horný pozdĺžnik do výstuh dverí a nakoniec cez horný 
pozdĺžnik aj do výstuh predného stĺpika. Do prahu je ako špeciálna výstuha domontovaná 
oceľová trubka s priemerom 23 mm. V spodnej časti dverí je výplň tvorená štruktúrnou penou. 
Volant je výškovo aj osovo nastaviteľný, osadený na bezpečnostnom hriadeli. Palivová nádrž 
sa nachádza bezpečne uložená v zadnej časti vozidla, kde je chránená proti zadným nárazom 
zadnými pozdĺžnikmi a ochránená proti vytečeniu pohonných hmôt pri prevrátení vozidla.  
 Dobrý výhľad a viditeľnosť zabezpečuje veľká presklená plocha karosérie s použitými 
bezpečnostnými sklami, vhodne umiestnenými stĺpikmi, tak ako aj vo Felicii výkonnými 
dvojrýchlostnými stieračmi s intervalovým spínačom a súčasným ostrekovaním skiel (prípadne 
za príplatok aj ostrekovačmi skiel predných svetlometov), rýchlym odhmlením a odmrazením 
okien, , halogénovými svetlometmi s možnosťou nastavenia sklonu podľa zaťaženia vozidla a 
elektricky ovládateľnými a vyhrievanými spätnými zrkadlami s antireflexným povlakom. 
Interiér vozidla je vo všetkých smeroch navrhnutý so snahou o čo najvyššiu bezpečnosť 
posádky pri všetkých situáciách, dokonca aj pri požiari, keďže boli použité materiály so 
zníženou horľavosťou. Vonkajšie tvary karosérie boli navrhnuté s ohľadom na minimálnu 
možnosť zranenia ostatných účastníkov prípadnej havárie. 
 Škoda Octavia prvej generácie má ako prvá Škoda v základnej výbave airbag vodiča. 
Za príplatok bolo možné vybaviť Octaviu aj airbagom spolujazdca, bočnými airbagmi 
a napínačmi pásov. Ich správnu funkciu zabezpečujú samonavíjacie trojbodové bezpečnostné 
pásy (okrem tretieho zadného sedadla v strede) s pyrotechnickými napínačmi na predných 
sedadlách a výškovo nastaviteľné hlavové opierky.  








Octavia absolvovala v roku 2001 testy Euro NCAP. Po prvých testoch sa však Škoda 
rozhodla, že ešte vylepší ochranu pri bočnom náraze dodatočnými výstuhami. Po opakovanom 
teste sa výsledky zlepšili a aj preto získala štyri hviezdy. Octavia bola testovaná vo výbave 
Ambiente, ktorá nemala veľa bezpečnostných prvkov dostupných vo vyšších výbavách. 
Testované vozidlo bolo vybavené iba airbagom vodiča, no napriek tomu by spolujazdec 
neutrpel žiadne vážne poranenia hlavy. Problém bol s bezpečnostnými pásmi, ktoré síce boli 
vybavené na predných sedadlách napínačom, ale nie obmedzovačom tlaku. Preto bol prenesený 
veľký tlak na hrudník a brucho vodiča so spolujazdcom, čo by mohlo spôsobiť veľké zranenia. 
Ochrana nôh vodiča sa však ukázala ako nedostatočná, keď kolená trafili tvrdé časti pod 
prístrojovou doskou. Po takomto náraze by hrozili ich vážne zranenia. Na zadných sedadlách 
sa nenachádzali ani napínače pásov a stredné piate sedadlo je vybavené iba dvojbodovým 
pásom, ktorý má potvrdenú menšiu účinnosť a vyššiu možnosť poranenia oblasti brucha. 
Taktiež by pri bočnom náraze vyšli lepšie výsledky, ak by testované vozidlo bolo vybavené 
bočnými airbagmi. Bez neho došlo k dotyku vodiča s dverami, no napriek tomu bol dostatočne 
ochránený. V prípade čelnej zrážky s chodcom mala predná kapota dobré výsledky čo sa týka 
ochrany hlavy chodca, no predný nárazník by zrejme vážnejšie zranil jeho nohy. Aj napriek 
nižšej testovanej výbave skelet karosérie ochránil posádku dostatočne a Octavia získala štyri 
hviezdy. [40], [41], [42], [43] 
 
5.3 ŠKODA FABIA 
Škoda Fabia je malý osobný automobil, nasledovník modelov Favorit a Felicia, ktorý bol 
vyrábaný ako hatchback, sedan, kombi a v úžitkovej verzii Praktik v období 1999–2007. Jej 
vývoj prebiehal tak ako pri Octavii s pomocou programu PAM-CRASH, čo prinieslo v danom 
období veľmi dobré výsledky v testoch Euro NCAP.  
Karoséria je samonosná s oceľovým skeletom, ktorý je tvorený profilovanými 
výliskami. Tie sú zvarené a na niektorých miestach aj zlepené špeciálnym tmelom. V prednej 
a zadnej časti ju tvoria programovateľne deformovateľné súčiastky, ktoré zaisťujú čo najväčšie 
absorbovanie nárazovej energie a spolu s ďalšími výliskami. Skelet je navrhnutý ako veľmi 
tuhý základ priestoru kabíny. V tom čase bola Fabia jednou z najbezpečnejších vo svojej triede. 
Pomocou výpočtovej techniky bola optimalizovaná aj torzná tuhosť karosérie. Tým sa docielilo 
optimálnej pevnosti karosérie s modernou koncepciou pevnej a tuhej kabíny obklopenej 
deformačnými zónami. Tuhý skelet je z pozváraných dutých profilov, ktoré sú v najviac 








namáhaných miestach pri náraze zdvojené. Deformovateľné súčiastky skeletu sú ovrubované 
tak, aby sa v prípade nárazu borili postupne a tým postupne predávali nárazovú kinetickú 
energiu tuhému skeletu. Takéto profily boli použité v prednej časti vozidla pozdĺžne nad 
prednými kolesami a ako priečka nesúca konzolu volantu pod čelným sklom vnútri prístrojovej 
dosky. Vo všetkých bočných dverách sú zdvojené trubkové výstuhy, ktoré chránia pri bočnom 
náraze hlavne panvovú časť posádky. Predná kapota je zložená z dvoch výliskov – 
z povrchového plechu a spodnej oceľovej výstuhy. Tie sú bodovo zvarené a po obvode 
olemované lepiacim tmelom. 
Na prednej náprave je štandardne montovaný skrutný stabilizátor, čo zaručuje vysokú 
jazdnú stabilitu. Plastové nárazníky z polypropylénu EPDM24 s prídavkom talku sú navrhnuté 
tak, aby sa pri nehodách do 5 km/h obišli bez poškodenia. Volantová oceľová kostra je pokrytá 
penou IPUR. Na všetkých sedadlách sú štandardne samonavíjacie trojbodové bezpečnostné 
pásy okrem stredného zadného sedadla, ktoré je vybavené iba dvojbodovým pásom. Škoda 
Fabia má v základnej výbave airbag vodiča, vo vyšších výbavách aj airbag spolujazdca. Bočné 
airbagy sa montujú ako  mimoriadna výbava. K ich aktivácii dochádza, ak Fabia narazí čelne, 
alebo šikmým predným nárazom, ktorý je od čelného nárazu odchýlený o ±30° pri rýchlosti 
vyššej ako 20 km/h. 
Zároveň však elektronika vozidla (sieť pohonu a bezpečnosti CAN-BUS25) vykoná aj 
ďalšie, dopredu naprogramované úlohy, ktoré majú zmenšiť následky nehody. Medzi ne patrí 
aktivovanie napínačov trojbodových bezpečnostných pásov predných sedadiel a ich následné 
samočinné uvoľnenie spoločne s aktiváciou airbagov, okamžité elektronické odpojenie 
palivového čerpadla a uzavretie vývodov odvetrávania z palivovej nádrže (čím sa zabráni úniku 
horľavých výparov paliva), vypnutie zapaľovania, pomocou centrálneho zamykania sa 
odomknú všetky dvere pre prípad možnosti núdzového úniku posádky z vozidla, alebo pre 
vstup záchranárov, rozsvietia sa vonkajšie výstražné znamenia, vnútorné osvetlenie kabíny 
a zároveň sa vypnú ostatné elektrické obvody. Škoda Fabia má okrem verzie Junior sériovo 
montovaný elektrohydraulický posilňovač riadenia. Pohodlie zabezpečujú pohodlné sedačky 
s vpredu nastaviteľným sklonom chrbtových operadiel a hlavových opierok. Sedadlo vodiča 
spolu s volantom sú štandardne nastaviteľné nielen pozdĺžne ale aj výškovo. Všetky sklá sú 
bezpečnostné, predné je vrstvené (lepené), ostatné sú tvrdené. Palivová nádrž je umiestnená 
v zadnej časti vozidla pod zadnými sedadlami. Jej uzáver môže byť v dvoch prevedeniach – 
buď je uzamykateľné spoločným kľúčom (vtedy sa veko vyklápa ručne), alebo je uzáver bez 
zámku (veko je diaľkovo odklápateľné pomocou bowdenu z miesta vodiča). Predné svetlá sú 
vybavené tzv. čírou optikou, tak ako Octavia po facelifte, ktorá lepšie využíva svetelnú energiu 
čo má za následok lepšiu účinnosť. Štandardne sú vybavené halogénovými svetlometmi, ktoré 
môžu byť doplnené za príplatok hmlovými. 
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 z angl. Ethylene Propylene Diene Monomer 
25
 CAN je skratka z angl. Control Area Network, CAN-BUS je dátová zbernica, ktorá zabezpečuje výmenu dát 
medzi riadiacimi jednotkami jednotlivých systémov v automobile. Delí sa na tri segmenty a to segment pohonu 









Obr. 22 Prvý nárazový test Škody Fabia prvej generácie do predsadenej 
prekážky vykonaný organizáciou Euro NCAP v roku 2000 [46] 
V roku 2000 absolvovala Fabia prvej generácie nárazové testy Euro NCAP. Po čelnom 
náraze do deformovateľnej prekážky ostala kabína neporušená. Airbag vodiča ochránil figurínu 
spolu s bezpečnostným pásom tak, že nedošlo ku kontaktu jeho hrudníka či hlavy s volantom. 
Škoda požiadala Euro NCAP, či by nevykonali test aj s Fabiou vybavenou dvoma airbagmi. 
Tento test ukázal, že v prípade airbagu spolujazdca boli namerané o trochu nižšie hodnoty 
preťaženia hrudníka ako v teste bez neho. Tvrdé spodné časti prístrojovej dosky sú rizikom pre 
kolená pasažierov na predných sedadlách, ale zvyšné časti nôh boli ochránené dobre. Pri testoch 
bočného nárazu narazila hlava vodiča do vnútornej časti B stĺpika, keďže Fabia má iba za 
príplatok bočné airbagy, ktorými nebolo testované vozidlo vybavené. Ale vnútorné čalúnenie 
B stĺpika zabránilo vážnejšiemu zraneniu hlavy. Pri náraze zaznamenal hrudník spolu s 
bruchom najväčšie zaťaženie pri strete s bokom sedadla, B stĺpika a s dovnútra prenikajúcimi 
bočnými dverami. Zaťaženie hrudníka bolo znížené interakciou figuríny a konštrukcie sedadla, 
čo sa nemusí prejaviť pri reálnom náraze. Aj napriek tomu bol bočný náraz bez airbagov 
hodnotený ako chvályhodný a Fabia získala štyri hviezdy v testoch Euro NCAP, čím sa stala 
prvou Škodou hodnotenou organizáciou Euro NCAP. V oblasti ochrany chodcov predviedla 
iba priemernú ochranu vo svojej triede s nebezpečnými miestami hlavne v oblasti hrán čelného 
skla a prednej kapoty. Fabia však vyhovuje nielen vtedajším predpisom EHK-OSN26 pre čelné 
nárazy, ktoré testuje organizácia Euro NCAP, ale aj náročnejším predpisom koncernu 
Volkswagen, ktoré zahrňujú aj skúšku presadeným nárazom na pevnú prekážku, ktorá je 
skosená pod uhlom 15° a zasahuje iba k pozdĺžnej osi vozidla. Aj preto patrila počas svojho 
uvedenia do predaja medzi najbezpečnejšie automobily vo svojej triede. [46], [47]
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6 ROKY 2000–2009 
6.1 ŠKODA SUPERB 
Škoda Superb prvej generácie je automobil strednej triedy, ktorý bol vyrábaný ako vlajková 
loď automobilky Škoda v karosárskej verzii sedan v období 2002–2008. Superb znamenal 
návrat Škody medzi výrobcov luxusných áut vyšších tried, ku ktorým sa priblížil hlavne svojou 
výbavou. Zároveň je to prvý model, ktorý má štandardne montovaný systém proti blokovaniu 
kolies pri brzdení ABS. V roku 2003 získal Superb v testoch Euro NCAP štyri hviezdy pre 
bezpečnosť cestujúcich. Zároveň spĺňa rovnako ako aj Fabia náročnejšie predpisy koncernu 
Volkswagen doplnené o presadený náraz do pevnej prekážky pod uhlom 15°. 
 
Obr. 23 Škoda Superb [48] 
 Karoséria je veľmi podobná karosérii Volkswagen Passat. Nosná časť mohutnej 
karosérie Superbu je tvorená profilovanými výliskami. V zadnej časti za sedadlami je privarená 
pevná stena. Taktiež aj priestor pre nohy na predných sedadlách je vystužený špeciálnym 
priečnikom. Použité konštrukčné prvky ako priečniky, pozdĺžniky, spevnený tunel, stredný 
priečnik strechy a deformovateľné výstuhy dverí (vpredu sú dve lisované a vzadu jedna 
lisovaná a druhá trubková výstuha) dopomohli k tomu, že v čase vzniku mal Superb najväčšiu 
torznú tuhosť v ponuke automobilky Škoda. Skelet je moderne navrhnutý ako tuhá kostra 
priestoru pre posádku, ktorá je obklopená deformovateľnými súčasťami ovrubovanými tak, aby 
sa pri náraze postupne deformovali a prenášali kinetickú energiu nárazu na skelet. Nárazníky 
sú z plastu (polypropylén EPDM s prídavkom talku) a zakrývajú pevnostný priečnik prichytený 
ku skeletu. 
Škoda Superb priniesla aj zlepšenia v oblasti viditeľnosti. Základné predné halogénové 
svetlá s čírou optikou, zabudovanými hmlovými svetlometmi a manuálnym nastavením ich 
sklonu môžu byť nahradené vo vyšších verziách bi-xenónovými svetlometmi27. Sklon svetiel 
je v tomto prípade automatický a je riešený krokovým motorčekom. Pre bezpečné nastupovanie 
a vystupovanie sú umiestnené v spätných zrkadlách LED diódy, ktoré sa rozsvietia pri otvorení 
dverí, alebo pri odomknutí auta, čím osvetľujú priestor pri predných dverách. 
Bezpečnosť posádky zabezpečuje v Superbe dokopy šesť airbagov (airbag vodiča, 
spolujazdca, dva bočné a dva hlavové airbagy, ktoré pokrývajú plochu bočných okien od A až 
po C stĺpik). Ich správnu funkčnosť zabezpečujú trojbodové bezpečnostné pásy na všetkých 
                                                 
27
 tie používajú clonu, vďaka ktoré je možné vytvoriť stretávacie a diaľkové svetlo jednou výbojkou. Bi-xenónové 









sedadlách, pričom na predných sedadlách sú vybavené mechanickým pyrotechnickým 
predpínačom s guľôčkovým prevodom. Na zadných sedadlách okrem tretieho stredného miesta 
sú pásy vybavené elektrickým pyrotechnickým predpínačom pracujúcim na princípe 
hrebeňovej tyče. Oba typy sú vybavené aj obmedzovačom napínacej sily. Všetky kolesá sú 
vybavené kotúčovými brzdami s dvojokruhovým systémom, podporované systémom ABS 
v základnej výbave spolu s elektronickou uzávierkou diferenciálu EDS a reguláciou točivého 
momentu motora MSR 28 . Pre lepšiu stabilitu je každý šesťvalcový Superb vybavený 
elektronickým stabilizačným systémom ESP. Jeho súčasťou je zároveň elektronicky riadený 
hydraulický brzdový asistent HBA 29. Ten výrazne pomáha pri kritickom brzdení tým, že 
vyvinie maximálny brzdový tlak spolu s maximálnym spomalením bez toho, aby vodič mal 
stlačený brzdový pedál maximálne, pričom ABS zabráni zablokovaniu kolies spolu 
s elektrickým rozdelením brzdnej sily EBV. Samozrejmosťou je bezpečnostný systém prevzatý 
z Fabie, ktorý zabezpečí vozidlo po kolízii proti požiaru, rozsvieti vnútorné a výstražné svetlá 
a sprístupní všetky dvere pre únik. 
Škoda Superb sa nielen podobá na Volkswagen Passat, ale aj z neho konštrukčne 
vychádza, čo bolo brané do úvahy aj pri testoch Euro NCAP. Aj ich hodnotenie bolo veľmi 
podobné, ale Passat bol testovaný ešte v roku 2001 počas platnosti pravidiel hodnotenia do roku 
2002. Superb týmito testami prešiel až v roku 2003, čo sa odrazilo na o trochu prísnejšom 
hodnotení. Avšak Superb získal viac bodov za to, že má v základnej výbave trojbodový pás na 
strednom piatom sedadle. Superb obsahoval veľké množstvo výstuh a bezpečnostných 
systémov, ktoré by mu mali zaručiť veľmi dobré výsledky. Samotný test však neprebehol tak, 
ako by si Škoda predstavovala. V testoch ochrany chodcov nezískal Superb ani jeden bod 
a získal nula hviezd, pričom Passat ich získal trinásť, čo mu stačilo na dve hviezdy v tejto 
kategórii. Predný nárazník spolu s kapotou boli označené, ako nevhodne navrhnuté pre takúto 
zrážku, kedy by najviac trpel pri zrážke hrudník chodca. Týmto hodnotením sa začlenil Superb 
medzi najmenej ohľaduplné automobily voči chodcom. S nie veľmi dobrými výsledkami sa 
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 z nem. Motor-Schleppmoment-Regelung. Zabraňuje zablokovaniu kolies pri brzdení motorom, ak je náhle 
uvoľnený pedál plynu, alebo po zaradení nižšieho rýchlostného stupňa. [51] 
29
 z angl. hydraulic brake assist [51] 
Obr. 24 Škoda Superb prvej generácie počas nárazových skúšok spoločnosti 








skončil aj čelný náraz. Počas neho hrudník vodiča narazil do volantu aj napriek nafúknutému 
airbagu. To by znamenalo jeho vážne zranenia pri reálnej kolízii. Štruktúra automobilu sa 
ukázala veľmi nestabilnou a pri náraze utrpela vážne poškodenia vedúce k strate jej pevnosti. 
Ďalším problémom bola ochrana nôh a kolien, ktoré by mohli byť vážne zranené kvôli nárazu 
do tvrdých častí pod prístrojovou doskou. Pri bočnom náraze sa Škoda rozhodla, že začlení 
hlavové airbagy do základnej výbavy po tom, ako boli známe výsledky. Preto jej Euro NCAP 
umožnil zopakovať tento test. V opakovanom teste získala Škoda vynikajúce výsledky práve 
vďaka použitiu hlavového airbagu, pričom náraz madla dverí do vodičovho hrudníka už nebol 
považovaný za vážnejšie riziko zranenia. Pri vývoji tohto modelu sa však rátalo s oveľa lepšími 
výsledkami vo všetkých kategóriách. [50], [51] 
 
6.2 ŠKODA OCTAVIA II 
Škoda Octavia druhej generácie je osobný automobil nižšej strednej triedy vyrábaný ako 
liftback a kombi v období 2004–2013. Facelift prebehol v roku 2008 Bol odlíšiteľný hlavne 
podľa inak tvarovaných predných svetiel a rozsiahlejších hmloviek. Pôvodná verzia vystriedala 
v roku 2010 prvú generáciu Octavie a prebrala jej názov Octavia Tour. Vyrábala sa spoločne 
s faceliftovanou verziou do príchodu modelu Rapid, ktorý ju nahradil v roku 2012. V roku 2004 
získala Octavia v testoch Euro NCAP štyri hviezdy pre bezpečnosť cestujúcich. 
 
 
Obr. 25 Škoda Octavia druhej generácie 
pred faceliftom [52] 
 
 
Obr. 26 Škoda Octavia druhej generácie po 
facelifte [53]
 Škoda Octavia druhej generácie má karosériu navrhnutú modernou koncepciou tuhej 
kabíny a deformovateľnej prednej a zadnej časti. Karoséria sa skladá z pozváraných výliskov 
a profilov z nových vysokopevnostných ocelí, čím sa znížila hmotnosť a zvýšila jej tuhosť. 
Túto štruktúru karosérie neskôr preberie každý model značky Škoda. Nová viacprvková 
koncernová zadná náprava, široký rázvor a rozchod kolies zabezpečuje nadpriemerné jazdné 
vlastnosti a vysokú stabilitu Octavie na všetkých povrchoch. Zvýšila sa aj viditeľnosť 
zväčšením plochy  všetkých svetiel. Rozsvietená plocha zadných svetiel v tvare písmena C sa 
stala pre Škodu charakteristickým prvkom až dodnes. Plocha brzdových svetiel sa zväčšila až 
o 100 %. Bočné smerové svetlá boli premiestnené do spätných zrkadiel. Predné svetlá s čírou 
optikou môžu byť za príplatok xenónové spolu s automatický naklápaním podľa zaťaženia 








osvetlenie zákrut. K tomu pomáhajú aj nové hmlové svetlá po facelifte obsahujúce novú funkciu 
Corner Light30 za príplatok. Pre ešte vyššiu viditeľnosť pribudli po facelifte dodatočné červené 
odrazky v zadnom nárazníku, ktorými boli dovtedy vybavené iba modely vRS.  
 Octavia je štandardne vybavená štyrmi airbagmi (airbag vodiča, spolujazdca a dva 
bočné) a vo vyšších verziách až šiestimi (naviac dva hlavové airbagy, ktoré po nafúknutí 
zaberajú plochu bočných okien od A až po C stĺpik). Airbagy spolupracujú pri náraze spolu 
s trojbodovými bezpečnostnými pásmi vybavenými predpínačmi a obmedzovačmi sily na 
predných sedadlách. Od faceliftu je každé sedadlo vybavené snímačom pre nezapnutý 
bezpečnostný pás, dovtedy bolo snímačom vybavené iba vodičove sedadlo. Všetky kolesá sú 
vybavené kotúčovými brzdami, ktorých funkciu podporuje ABS s brzdovým asistentom 
v základnej výbave. Zlepšenie ochrany krčnej chrbtice pri náraze zozadu svojím tvarom 
prinieslo použitie aktívnych opierok hlavy WOKS. Tie sú v základnej výbave na predných 
sedadlách. Octaviu je možno vybaviť za príplatok elektrickým stabilizačným systémom ESP, 
spolu s  elektrickým rozdelením brzdnej sily EBV, hydraulickým brzdovým asistentom HBA, 
mechanickým brzdovým asistentom MBA, reguláciou točivého momentu motora MSR, 
reguláciou prekĺzavania kolies ASR, vysúšaním bŕzd RBS31 ale aj vyhrievaným predným 
sklom a kontrolou tlaku v pneumatikách TPMS 32 . Samozrejmou súčasťou Octavie druhej 
generácie je bezpečnostný systém po kolízii z predchádzajúcich modelov. 
 
Obr. 27 Škoda Octavia počas testov Euro NCAP [55] 
Škoda Octavia v čelnom nárazovom teste Euro NCAP získala o dva body viac ako 
predošlá generácia. Aj napriek tomuto zlepšeniu sa Škode nepodaril dostatočne vyriešiť 
problém so spodnou časťou palubnej dosky a jej pevnými časťami, ktoré môžu spôsobiť pri 
náraze rozsiahlejšie zranenia nôh hlavne vodiča. A práve tento nedostatok rozhodol o tom, že 
ani Octavia druhej generácie nezískala päť hviezd. Napriek tomu získala veľmi dobré 
hodnotenie pri bočnom náraze, a to aj bez použitia hlavových airbagov, keďže Euro NCAP 
testuje základné verzie, prípadne ich najpredávanejšie verzie a Octavia vo verzii Ambiente nimi 
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 prisvetlenie zákrut hmlovým svetlometom, ktoré je bližšie k vnútornej strane zákruty. Túto funkciu je možné 
vyvolať buď otočením volantu, alebo zapnutím smerového svetla  
31
 z angl. rain brake system. Slúži na vysušenie brzdových kotúčov 
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nie je vybavená. K tomuto výsledku jej pomohla tuhá kostra, bočné airbagy chrániace hrudník 
a výstuhy dverí. No na rozdiel od Superba prvej generácie, Octavia získala veľmi dobré 
hodnotenie v testoch zrážok s chodcami a deťmi, kedy nový predný nárazník a kapota sa 
osvedčili ako dobre riešené nárazové a dopadacie plochy. Octavia druhej generácie znamenala 
pre Škodu výrazný pokrok v oblasti bezpečnosti. [55], [56], [57], [58], [59] 
 
6.3  ŠKODA ROOMSTER 
Škoda Roomster je malý rodinný automobil, často označovaný aj ako malé MPV, ktoré je 
vyrábané aj v úžitkovej verzii pod názvom Praktik, nahradzujúce predošlé pickupy svojou 
veľkou výškou nákladného priestoru. Vyrába sa od 2006 až do konca apríla 2015. Jeho facelift 
prebehol v roku 2010. Roomster je viditeľne rozdelený netradičným spôsobom odlíšenia tvaru 
okien na priestor pre vodiča a druhú časť s väčšími oknami (pre lepší výhľad  na okolitú krajinu 
počas cesty) pre zvyšnú posádku. 
 
Obr. 28 Škoda Roomster pred faceliftom [60] 
Roomster sa predáva v dvoch prevedeniach karosérie: s panoramatickou strechou 
z laminovaného skla a variant s plnou strechou. Tá je naviac vystužená priečnym nosníkom 
v oblasti B stĺpika. Nosná časť karosérie je tvorená profilovanými výliskami, ktoré pomohli 
znížiť celkovú hmotnosť ale zároveň zvýšiť tuhosť. Výlisky sú zvarené a v niektorých miestach 
aj zlepené špeciálnym tmelom. Nosná časť karosérie je riešená tak, ako je to v posledných 
rokoch zvykom, teda ako veľmi tuhá kostra priestoru kabíny pre posádku. V prednej a zadnej 
časti ju tvoria súčasti, ktoré majú naprogramovaný priebeh deformácie v prípade kolízie tak, 
aby pohltili čo najviac nárazovej energie. Zatiaľ čo tuhá kabína, ktorá je pozváraná z dutých 
profilov, ktoré sú v kritických miestach zdvojené, má za úlohu ostať neporušená po náraze a 
tým nezmenšiť posádke priestor pre prežitie. V jednotlivých častiach sú použité rôzne 
pevnostné plechy, najodolnejšie sa nachádzajú v prednej časti nárazníku a hlavne v oblasti A a 
B stĺpikov, prahov, výstuh dverí a bokov strechy. V prípade čelného nárazu sú užitočné 
špeciálne navrhnuté motorové časti, ktoré bránia preniknutiu motora do oblasti kabíny 
a smerujú ho pod ňu.  
Roomster používa na prednej náprave štandardne kotúčové brzdy a na zadnej bubnové. 
V prípade väčšieho výkonu motoru sú aj na zadnej náprave osadené kotúčové brzdy. 








reguláciou točivého momentu motora MSR a brzdový systém Dual Rate33. Za príplatok sa 
v ponuke nachádzal aj stabilizačný systém ESP (Roomster po facelifte v roku 2010 je týmto 
systémom sériovo vybavený), asistent rozjazdu do kopca alebo kontrola tlaku v pneumatikách 
TPMS. Predné svetlá sú v ponuke za príplatok otáčacie a hmlové svetlomety vybavené 
funkciou Corner Light, prípadne aj denným svietením. Od faceliftu má Roomster výstražnú 
funkciu brzdových svetiel, cez ktorú  rozpozná daná riadiaca jednotka, či sa jedná o klasické 
brzdenie, alebo núdzové34 . V prípade núdzového brzdenia upozorní vozidlá idúce za ním 
blikaním brzdových svetiel s frekvenciou 3 Hz podobne, ako to používa automobilka Volvo od 
modelu C30. Ak rýchlosť po takomto brzdení klesne pod 10 km/h a ak hodnota brzdenia klesne 
pod 2,5 m/s2, prepne sa blikanie brzdových svetiel na blikanie výstražných s frekvenciou 1,25 
Hz. Ak dôjde ku kolízii, zapne sa bezpečnostný systém pre vytvorenie čo najbezpečnejších 
podmienok pre záchranu, prípadný únik z vozidla známy z predošlých modelov. 
V základnej výbave je Roomster vybavený štyrmi airbagmi (dva čelné a dva bočné), za 
príplatok je možné automobil vybaviť aj dvoma hlavovými airbagmi, ktoré ochránia v prípade 
bočného nárazu cestujúcich na predných a aj zadných sedadlách. Trojbodové pásy sú na 
všetkých sedadlách spolu so signalizáciou nezapnutého pásu a výškovo nastaviteľnými 
opierkami hlavy. Predné sedadlá sú vybavené aj pyrotechnickými predpínačmi pásov 
a obmedzovačom tlaku pre čo najpevnejšie pripútanie v správnej polohe v čase nárazu 
a výstrelu airbagu. 
Roomster sa stal prvým automobilom značky Škoda, a zároveň prvým automobilom 
českej výroby, ktorý získal v testoch Euro NCAP päť hviezdičiek pre ochranu cestujúcich. 
A stĺpik sa vychýlil iba minimálne a volant sa vôbec nepohol v smere k vodičovi To napomohlo 
k tomu, že nedošlo vôbec k stretu vodiča s volantom, čo je predpoklad pre udržanie 
biomechanických zaťažení pri náraze na prijateľnej úrovni. Tento výsledok však nebol úplne 
jednoznačný.  
                                                 
33
 systém, ktorý dokáže vyvinúť maximálnu brzdnú silu pri núdzovom brzdení [61] 
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 ak je brzdenie z rýchlosti nad 60 km/h väčšie ako 7 m/s2 









Pri prvom teste sa počas nárazu prerušil káblový zväzok k akumulátoru, čo viedlo ku 
skratu, čo zapríčinilo nefunkčnosť predpínačov pásov a oneskorenú aktiváciu airbagov. 
Predpínače pásov pripravujú cestujúcich na náraz a obmedzujú ich pohyb voči airbagu tak, aby 
bol čo najviac účinný, takže sa jednalo o závažný problém. Škoda riešila tento problém tým, že 
zlepšila izoláciu zväzkov káblov, zmenila softvér príslušnej riadiacej jednotky a do 
elektrického obvodu zapojila kondenzátory. Tie majú za úlohu v prípade prerušenia káblov 
zásobovať elektrickou energiou riadiacu jednotku zádržných systémov a palubný elektrický 
obvod.  
Pri druhom teste sa však ukázalo, že ochrana káblov je stále nedostatočná, ale použitie 
kondenzátorov a zmenený softvér pomohol k tomu, že airbagy a aj predpínače pásov fungovali 
podľa normy. Euro NCAP teda vyhodnotil test piatimi hviezdičkami ale aj napriek tomu, že 
Škoda neoslovila na opravu tejto chyby majiteľov modelu Roomster, ktorí si zakúpili auto ešte 
pred touto zmenou ohľadom opravy. Nevzniklo síce ani v jednom prípade riziko požiaru po 
porušení káblov, je však veľmi pravdepodobné, že automobil by po náraze nemusel mať 
funkčný ani jeden elektrický systém ako napr. svetlá a hlavne výstražné svetlá. A to aj napriek 
tomu, že Roomster bol navrhnutý tak, aby po náraze a výstrele airbagov prebehlo okamžité 
prerušenie prívodu paliva, vypnutiu iba tých elektrických okruhov, ktoré by mohli spôsobiť 
požiar, odomknutiu dverí a rozsvieteniu vnútorných a výstražných svetiel. Okrem tohto 
problému boli vyhodnotené plasty prístrojovej dosky ako tvrdé, ktoré môžu spôsobiť väčšie 
poranenia oproti iným plastom. 
 V skúškach bočného nárazu získal Roomster aj napriek väčšiemu rázvoru a veľkým 
preskleným dverám plný počet bodov. V teste ochrany chodcov získal predný nárazník 
maximum bodov, zatiaľ čo hrana prednej kapoty nula, takže celkové hodnotenie boli dve 
hviezdy. Aj napriek týmto zaváhaniam však dostal celkové hodnotenie päť hviezd za ochranu 
cestujúcich. To bolo zapríčinené hlavne tuhou karosériou, ktorá je tvorená vysokým podielom 
modernej vysokopevnostnej ocele, v čom Roomster nasleduje Octaviu druhej generácie. [62], 
[63] 
 
6.4 ŠKODA FABIA II 
Škoda Fabia druhej generácie je malý osobný automobil, ktorý sa vyrábal ako  hatchback, 
kombi a sedan (iba na východných trhoch ako je Čína a India pod názvom Rapid) v období 
2007–2015. Jej facelift prebehol spolu s modelom Roomster v roku 2010. V roku 2007 získala 
Fabia v testoch Euro NCAP štyri hviezdy pre bezpečnosť cestujúcich. 








 Škoda Fabia druhej generácie konštrukčne vychádza zo svojej prvej generácie a nové 
prvky prebrala z modelu Roomster. Viditeľná podobnosť s modelom Roomster nie je náhodná. 
Konštrukcia karosérie a použité materiály sú zhodné, čo je vidieť aj zvonku, keďže prednú časť 
majú Fabia spolu s Roomsterom úplne totožnú. 
 Aj Fabia má v základnej výbave štyri airbagy (airbag vodiča, spolujazdca a dva bočné) 
a za príplatok je v ponuke aj pár hlavových airbagov pokrývajúcich celú plochu bočných skiel 
od A až po C stĺpik. Správnu polohu posádky pri náraze zabezpečujú trojbodové pásy spolu 
s predpínačom a obmedzovačom tlaku na všetkých sedadlách. K základnej výbave patrí aj 
bezpečnostný proces automobilu po kolízii, ktorý zabráni prípadnému požiaru, resp. rozsvieti 
výstražné svetlá a tým upozorní ostatných vodičov na hroziace nebezpečenstvo. 
Tak ako aj v prípade modelu Roomster, aj Fabia druhej generácie používa štandardne 
na prednej náprave kotúčové brzdy s vnútorným chladením a na zadnej buď bubnové, alebo 
kotúčové bez chladenia. Fabia je vybavená v základnej výbave podtlakovým posilňovačom 
brzdového účinku, protiblokavacím systémom ABS, reguláciou točivého momentu motora 
MSR a brzdovým systémom Dual-Rate. Iba v najvyššej výbave Elegance je aj regulácia 
prekĺzavania kolies ASR a elektronická uzávierka diferenciálu EDS. Vozidlá s automatickou 
prevodovkou Tiptronic majú naviac v základnej výbave aj ESP, ktorý sa ku koncu výroby 
montoval štandardne na všetky Fabie. Týmto krokom sa Škoda výrazne podieľala na rozšírení 
tohto systému na našich cestách, keďže Fabia patrí medzi najpredávanejšie autá v Európe. Po 
facelifte, tak ako aj Roomster, bola Fabia vybavená výstražnou funkciou brzdových svetiel. 
V ponuke je za príplatok aj kontrola tlaku pneumatík TPMS a hmlové svetlá, ktoré môžu byť 
vybavené denným svietením ale aj Corner funkciou. 
 V čelnom teste Fabia získala veľmi podobné hodnotenie ako Škoda Roomster, ale našli 
sa aj rozdiely. Tentokrát sa neopakoval problém s kabelážou od akumulátora a airbagy spolu 
s predpínačmi pásov pracovali presne tak, ako by mali. A aj po zrážke boli elektrické obvody 
v poriadku a dali sa zapnúť výstražné znamenia. Aj napriek tomuto zlepšeniu Fabia nezískala 
5 hviezd ako Roomster a to hlavne kvôli strate bodov za tvrdé časti palubnej dosky, ktorá 
Obr. 31 Škoda Fabia druhej generácie počas nárazových testov Euro NCAP 








poranila nohy figuríny. Z bočného nárazu by Fabia získala plný počet, ale došlo pri ňom 
k odomknutiu a pootvoreniu dverí, čím stratila bod, ktorý jej práve chýbal do maximálneho 
počtu hviezd. Pri teste ochrany chodcov získala Fabia pochopiteľne rovnaké hodnotenie ako 
Roomster. [61], [65], [66] 
 
6.5 ŠKODA SUPERB II 
Škoda Superb druhej generácie je osobný automobil strednej triedy, ktorý je vyrábaný ako 
kombinácia liftbacku a sedanu (Twindoor35) a kombi od roku 2008. V tom istom roku sa Superb 
stal druhou Škodou v poradí, ktorá získala v testoch Euro NCAP päť hviezd pre bezpečnosť 
cestujúcich. V roku 2009 boli tieto výsledky prepočítané novým spôsobom hodnotenia, ktoré 
však nič nezmenilo na maximálnom hodnotení päť hviezd. V roku 2013 prešiel faceliftom, 
ktorý ho tvarovo priblížil k novým tvarom automobilky prichádzajúcim spolu s Rapidom 
a Octaviou tretej generácie. 
 
Obr. 32 Škoda Superb druhej generácie po facelifte [67] 
 Škoda Superb druhej generácie bola od začiatku vyvíjaná s veľkým dôrazom na 
zlepšenie pasívnej bezpečnosti oproti svojej prvej generácii. Jeho rozmery sa zväčšili vo 
všetkých smeroch, no napriek tomu je ľahší v jednotlivých výbavách aj o 60 kg, čo bolo 
dosiahnuté mnohými výstuhami karosérie. Tie zároveň zvýšili jej tuhosť. V rozvrhnutiu 
použitých materiálov Superb druhej generácie nasleduje Octaviu druhej generácie. Predná 
a zadná časť je deformovateľná tak, aby dokázala odviesť čo najviac nárazovej kinetickej 
energie. Naopak skelet karosérie v oblasti kabíny je prevažne zložený z vysokopevnostných 
ocelí.  
Stabilitu vozidla zabezpečuje štandardne montovaný najmodernejší stabilizačný systém 
ESP, ktorý spolupracuje s kotúčovými brzdami spolu s ABS, brzdovým asistentom HBA, 
vysúšaním brzdových kotúčov RBS, reguláciou točivého momentu motora MSR a reguláciu 
prekĺzavania kolies ASR. Pri jazde na rôznych povrchoch zabezpečuje stabilitu elektronická 
uzávierka diferenciálu EDS. V základnej ponuke sú 16" kolesá, ktoré môžu byť nahradené za 
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 technológia otvárania piatych dverí dvomi spôsobmi. Prvý je ako klasický sedan, teda otvára sa iba plechová 
časť veka, druhý spôsob je ako klasický liftback, teda sa zdvíha spolu s plechovým vekom aj zadné okno. Táto 
technológia bola prvýkrát použitá práve pri Superbe druhej generácie. Je ním vybavená aj faceliftová verzia, ale 








príplatok 18" diskami s nízkoprofilovými pneumatikami. V testoch sa ukázalo, že ešte viac 
zlepšujú stabilitu vozidla v zákrutách, pričom pohodlnosť jazdy znižujú len minimálne.  
Superb má v základnej výbave až sedem airbagov. Prvýkrát bol použitý kolenný airbag 
vodiča vo vozidle značky Škoda. Okrem neho sa v Superbe nachádzajú štandardne ešte airbag 
vodiča, spolujazdca, dva bočné na predných sedadlách a dva hlavové, pokrývajúce celú plochu 
okien od A až po C stĺpik tak, ako je to napr. v modeli Roomster. Vo vyšších verziách je 
k dispozícii aj zadný pár bočných airbagov. Pre zlepšenie bezpečnosti posádky pri náraze 
zozadu je Superb vybavený novými sedadlami spolu s aktívnymi opierkami hlavy 
minimalizujúcimi riziko poranenia krku a chrbtice. 
Pre zlepšenie viditeľnosti bol po prvýkrát zaradený do ponuky za príplatok inteligentný 
systém svetiel AFS36 druhej generácie výhradne v kombinácii s Bi-Xenónovými svetlometmi. 
Ten dokáže podľa rýchlosti natáčať a naklápať predné svetlomety tak, že vytvára rôzne režimy 
pre rôzne situácie. Mestský mód je aktívny medzi rýchlosťou 15 až 50 km/h. Vtedy sa ľavý 
svetlomet otočí doľava a trochu dole. Tento režim ešte vylepšujú štandardne montované hmlové 
svetlomety, ktoré môžu byť za príplatok vybavené funkciou Corner Light (v prípade vybavenia 
vozidla Bi-Xenónovými svetlami sú tieto hmlovky v základnej výbave). Tie potom osvetľujú 
tmavé kúty zákrut do 40 km/h. Diaľničný režim je aktívny od 90 km/h, kedy sa ľavý svetlomet 
trochu natočí doľava a oba sa zdvihnú, aby vytvorili dlhšiu svetelnú stopu. V prípade dažďa sa 
svetlomety počas jazdy so zapnutými stieračmi a do rýchlosti 70 km/h znížia tak, aby lepšie 
osvetlili mokrú vozovku. Po facelifte sú svetlá s Bi-Xenónovými svetlometmi vybavené aj LED 
svetlometmi určené pre denné svietenie. Škoda Superb druhej generácie má v ponuke kontrolu 
tlaku v pneumatikách TPMS a voliteľný systém Driver Activity Assistant. Ten sleduje 
pomocou elektromechanického posilňovača riadenia prvých pätnásť minút jazdy rýchlosť 
vodičových pohybov a silu, akou drží volant. Následne pri rýchlostiach nad 65 km/h porovnáva 
tieto údaje a v prípade, že bude mať daná riadiaca jednotka podozrenie, že je vodič unavený, 
rozsvieti sa upozornenie na displeji palubného počítača, vyzývajúce vodiča k odpočinku.  
 
Obr. 33 Bariérová skúška Škody Superb druhej generácie s oveľa lepšími výsledkami 
ako jeho predchodca [68] 
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 Nárazové testy Škody Superb druhej generácie prebehli bez väčších problémov, na 
rozdiel od posledných testov druhej generácie Fabie, Roomstera a hlavne svojho 
štvorhviezdičkového predchodcu. V čelnom teste získal Superb pätnásť bodov z možných 
šestnástich. Airbagy s pásmi pracovali presne tak ako by mali, takže nedošlo k nárazu 
vodičovho hrudníka do volantu. To bolo nutné zlepšenie oproti prvej generácii Superbu. 
Podarilo sa vyriešiť aj problém so zraneniami pri náraze nôh do pevných častíc palubnej dosky, 
za ktorý Škoda strácala body v testoch dlhé roky. Riešením bol kolenný airbag pre vodiča 
v základnej výbave. Štruktúra karosérie sa osvedčila a ostala tuhá aj po náraze. Pri bočnom 
náraze a náraze na stĺp získal Superb maximálne hodnotenie, kedy posádku ochránili výstuhy 
dverí, vpredu bočné (v základnej výbave chýbajú bočné airbagy na zadných sedadlách) 
a hlavové airbagy a nové sedačky navrhnuté tak, aby zabránili poraneniam krku a chrbtice. 
Superb druhej generácie je taktiež oveľa bezpečnejší v oblasti ochrany chodcov oproti svojmu 
predchodcovi (získal nula bodov). Predný nárazník spolu s kapotou bol dobre navrhnutý pre 
ochranu detí, ale pri zrážke s dospelým mal nedostatky hlavne v oblasti okrajov kapoty. Po 
takto dobrých výsledkoch získala Škoda Superb druhej generácie päť hviezd z testov Euro 
NCAP a stala sa tak prvým automobilom značky Škoda, ktorý získal toto ocenenie bez väčších 
problémov a nutnosti opakovania testov. Tieto výsledky sa potvrdil v roku 2009, kedy boli 
pôvodné výsledky z testov v roku 2008 prepočítané novými spôsobom hodnotenia Euro NCAP 
a aj napriek prísnejšiemu hodnoteniu získal Superb druhej generácie plných päť hviezd z oblasti 
ochrany posádky. [49], [67], [68], [69], [70], [71] 
 
6.6 ŠKODA YETI 
Škoda Yeti je osobný automobil, vyrábaný v prevedení crossover od roku 2009. V tom istom 
roku získal Yeti v testoch Euro NCAP ako tretia Škoda päť hviezd pre bezpečnosť cestujúcich. 
Yeti je prvý malý terénny automobil značky Škoda. V roku 2014 prebehla jeho modernizácia 
a Yeti získal nové hranaté tvary, čím sa začlenil do dizajnovej rady začínajúcej Rapidom z roku 
2012. 
 
Obr. 34 Škoda Yeti po facelifte v prevedení Monte Carlo [72] 
Karoséria je navrhnutá podľa najnovších trendov z vysokopevnostných ocelí v oblasti 
kabíny a predná a zadná časť je deformovateľná pre pohltenie nárazovej kinetickej energie. 
V prípade veľkého nárazu je motor špeciálne uložený tak, aby sa posunul pod priestor posádky 
a nezmenšil tak priestor pre prežitie a nikoho neohrozil. Samozrejmosťou sú systémy pre 








Škoda Yeti prevzala veľa bezpečnostných noviniek od druhej generácie Superbu. 
V základnej výbave má Yeti štyri airbagy (predné a bočné airbagy vodiča a spolujazdca). Za 
príplatok sa dá dokúpiť aj kolenný airbag vodiča,  zadné bočné a hlavové airbagy. Dokopy ich 
Yeti môže mať až deväť. Presne tak ako Superb druhej generácie. K správnej polohe posádky 
pri náraze pomáhajú trojbodové bezpečnostné pásy s obmedzovačom tlaku, predpínačmi 
a signalizáciou nezapnutých bezpečnostných pásov na predných sedadlách. Na predných 
sedadlách sa nachádzajú aktívne bezpečnostné hlavové opierky WOKS. 
Yetiho stabilitu zabezpečuje predná náprava typu MacPherson a vzadu koncernová 
viacprvková náprava. V základnej výbave je elektronická kontrola stability ESP spolu 
so systémom proti zablokovaniu kolies ABS, brzdovým asistentom HBA, vysúšaním kotúčov 
bŕzd RBS, elektrickým rozdelením brzdnej sily EBV, mechanickým brzdovým asistentom 
MBA, reguláciou točivého momentu motora MSR a reguláciu prekĺzavania kolies ASR. Tieto 
systémy spolupracujú s kotúčovými brzdami na všetkých štyroch kolesách. Hmlové svetlomety 
za príplatok môžu byť vybavené aj funkciou Corner Light, prípadne denným svietením. Tak 
ako aj Superb druhej generácie, má Yeti v ponuke nahradenie halogénových svetlometov za Bi-
Xenónové, ktoré môžu byť vybavené aj systémom AFS spolu s inteligentnými režimami. Po 
facelifte majú predné aj zadné svetlá LED svetlomety. V predných sú určené pre denné 
svietenie. Zadné svetlá obsahujú výstražnú funkciu brzdových svetiel známu z modelov Fabia 
a Roomster. V ponuke je aj systém pre rozpoznanie únavy vodiča Driver Activity 
Assistant, kontrola tlaku pneumatík TPMS, asistent rozbehu do kopca a aj k zjazdeniu svahov. 
Yeti po facelifte môže mať ako prvý model Škoda zadnú parkovaciu kameru vo výbave spolu 
s parkovacím asistentom Automatic Parking Assistant. 
 
Obr. 35 Nárazový test Škody Yeti [73] 
 V roku 2009 absolvoval Yeti nárazové testy. Po presadenom náraze do deformovateľnej 
prekážky ostala kabína nepoškodená a všetka kinetická energia bola pohltená deformáciou 
prednej časti spolu s motorom. Ochrana posádky bola na dostatočne dobrej úrovni vrátane 
oblasti nôh figurín umiestnených na predných sedadlách a to aj napriek nevybaveniu 
testovaného modelu kolenným airbagom. Pri testoch bočného nárazu a nárazu na stĺp boli 








výbave, ktorá by mala byť podľa prieskumu najpredávanejšia (určená presne podľa pravidiel 
ako Euro NCAP testuje najpredávanejšie európske automobily). Hlavové airbagy pomohli pri 
bočnom náraze získať modelu Yeti plný počet bodov. Pri náraze na stĺp bola ochrana hrudníka 
iba priemerná. Ochrana krčnej chrbtice pri náraze zozadu dopadla veľmi dobre vďaka aktívnym 
hlavovým opierkam. Pri testoch kolízie s chodcom získal predný nárazník plný počet bodov, 
zatiaľ čo predná kapota hlavne v oblasti hrán a pod čelným sklom dostatočne neochránila hlavu 
figuríny. Aj napriek týmto menším zaváhaniam a testovanej verzii s nie plnou bezpečnostnou 








7 ROKY 2010–2015 
7.1 ŠKODA CITIGO 
Škoda Citigo je malý mestský automobil vyrábaný od roku 2011 v trojdverovom alebo v 
päťdverovom prevedení. Citigo pochádza z koncernovej rodiny malých mestských 
automobilov Volkswagenu, do ktorej patrí ešte Volkswagen up! a Seat Mii. Jedná sa o najmenší 
automobil v ponuke, no napriek tomu s jeho príchodom prišlo aj niekoľko nových 
bezpečnostných prvkov, ktoré sa neskôr objavili aj vo väčších modeloch. O tom svedčí aj to, 
že roku 2011 získalo v testoch Euro NCAP päť hviezd pre bezpečnosť cestujúcich. Ako prvý 
model malo na sebe nové chromované logo Škoda. 
 
Obr. 36 Škoda Citigo v trojdverovej verzii [76] 
Tuhý skelet modelu Citigo je obklopený deformačnými zónami vpredu a vzadu tak, ako 
je to dnes často vidieť. Súčiastky sú navrhnuté tak, aby preniesli čo najviac kinetickej energie 
na kostru. Motor obsahuje deformovateľné súčiastky, ktoré v prípade čelného nárazu nasmerujú 
motor smerom pod kabínu automobilu, aby nezmenšil priestor pre prežitie posádky. 
Citigo obsahuje veľa systémov podporujúcich bezpečnosť ako napr. signalizáciu 
nezapnutých bezpečnostných pásov, ktorou sú štandardne vybavené všetky sedadlá, 
stabilizačný systém ESP, protiblokovací systém ABS, reguláciu točivého momentu motora 
MSR, reguláciu prekĺzavania kolies ASR, dva predné čelné pre vodiča a spolujazdca a ako prvá 
Škoda sériovo montované bočné airbagy Thorax, ktoré svojím tvarom poskytujú ochranu nielen 
panvy, brucha a hrudníka, ale aj hlavy. Ako prvé priniesli tieto koncernové modely funkciu 
núdzového brzdenia do segmentu malých vozidiel. Systém City Safe Drive je voliteľnou 
výbavou, ktorá pomocou laserového CV37 senzora umiestneného v hornej časti čelného skla pri 
vnútornom spätnom zrkadle do rýchlosti 30 km/h automaticky aktivuje brzdy. Senzor mapuje 
situáciu 10 m pred vozidlom, preto je hlavne účinný pri jazde v meste. Úplné bezpečné 
zastavenie vozidla dokáže zariadiť s pomocou hydraulického brzdového asistenta HBA do 
rýchlosti 20 km/h, prípadne pomôcť zvýšením brzdného tlaku pri nedostatočnom brzdení 
vodiča. Takto môže podľa rýchlosti a dopravnej situácie zmenšiť alebo celkom zabrániť 
nehode. Základná výbava síce obsahuje veľa moderných bezpečnostných prvkov, ale 
posilňovač riadenia je v ponuke iba za príplatok. 
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 Škoda Citigo nebola priamo skúšaná v testoch Euro NCAP. Testovaný bol  Volkswagen 
up!, ktorý je konštrukčne s ňou zhodný a má aj rovnakú  základnú výbavu. Preto sa komisári 
z organizácie Euro NCAP rozhodli priradiť výsledky modelu up! aj Škode Citigo a Seatu Mii. 
Po čelnom náraze ostala kabína neporušená. Airbagy spolu s bezpečnostnými pásmi dobre 
ochránili posádku aj bez väčších tlakov na hrudník. Aj napriek nedostupnosti kolenného airbagu 
boli nohy vodiča aj spolujazdca dostatočne ochránené. Pri bočnom náraze bola hlava figuríny 
dobre ochránená, pričom hrudník a panva zaregistrovali trochu väčší tlak pri náraze. Pri teste 
nárazu na stĺp bol tento nárazový tlak ešte väčší hlavne v oblasti hrudníka figuríny, ostatné časti 
tela boli dobre ochránené. Aj v teste nárazu zozadu získal model Citigo veľmi dobré 
hodnotenie, kedy krčnú chrbticu ochránili hlavové opierky. Volkswagen up! mal síce pár 
zaváhaní, ale aj napriek nim sa stali modely Volkswagen up!, Seat Mii a Škoda Citigo prvými 
malými automobilmi, ktoré získali päť hviezd z testov Euro NCAP. [76], [77], [78] 
 
7.2  ŠKODA RAPID 
Škoda Rapid je osobný automobil nižšej strednej triedy vyrábaný ako liftback od roku 2012 
a väčší hatchback pod názvom Rapid Spaceback od roku 2013. Na konci roku 2012 absolvoval 
Rapid testy Euro NCAP, kde získal päť hviezd v oblasti ochrany cestujúcich. Rapid nahradil 
predošlú radu Octavia Tour, ktorá bola predávaná ako dostupnejší liftback a combi oproti 
najnovším Octaviám. Týmto zaradením vypĺňa rozdiel medzi Fabiou a Octaviou. 
Obr. 37 Volkswagen up!, ktorý je konštrukčne zhodný s Škodou Citigo, 









Obr. 38 Škoda Rapid v prevedení liftback [79] 
 Aj karoséria Škody Rapid je navrhnutá ako tuhá kabína zložená prevažne 
z vysokopevnostných ocelí, ktorá je obklopená spredu a zozadu deformovateľnými časťami na 
odvádzanie kinetickej energie nárazu. Špeciálne držiaky motora zabraňujú jeho posunu do 
kabíny a v prípade veľkého nárazu ho usmerňujú pod kabínu. Taktiež aj pedále sú navrhnuté 
tak, aby v prípade čelného nárazu nešli priamo oproti nohám vodiča. Predná náprava typu 
MacPherson je použitá tak ako v modeli Roomster z Volkswagenu Polo 6R. Na zadnej náprave 
chýba viacprvková náprava a je použitá vlečná náprava z prvej generácie Octavie. Aj napriek 
tomu je pri primárnom používaní ako rodinný automobil stabilný, k čomu napomáha elektrický 
stabilizačný systém ESP, systém proti blokovaniu kolies ABS, elektronická uzávierka 
diferenciálu EDS, regulácia točivého momentu motora MSR, regulácia prekĺzavania kolies 
ASR, mechanickým brzdovým asistentom MBA a brzdovým systémom HBA v základnej 
výbave. Rapid používa brzdy s dvojokruhovým systémom. Na prednej náprave sú štandardne 
kotúčové a na zadnej bubnové brzdy. V prípade výkonnejšieho motora sú aj na zadnú nápravu 
montované kotúčové brzdy. S príchodom modelu Rapid Spaceback v roku 2013, nahradila 
Škoda hydraulický posilňovač za elektromechanický C-EPS 38 . Odvtedy sa používa aj 
v pôvodnom Rapide. 
Rapid je štandardne vybavený šiestymi airbagmi. Dva sú predné, dva bočné a dva 
hlavové, ktoré pokrývajú väčšinu plochy od A až po C stĺpik, čím ochraňujú cestujúcich na 
predných a aj zadných sedadlách v prípade bočného nárazu. Trojbodové bezpečnostné pásy sa 
nachádzajú na všetkých sedadlách štandardne spolu s predpínačmi, obmedzovačmi tlaku 
a signalizáciou nezapnutých pásov na predných sedadlách. Na všetkých sedadlách sú výškovo 
nastaviteľné opierky hlavy. Štandardné halogénové svetlá je možné za príplatok nahradiť 
novými nízkoenergetickými xenónovými svetlometmi, ktoré vytvárajú dlhší a širší svetelný 
kužeľ než halogénové. Tie môžu byť doplnené za príplatok hmlovými svetlometmi, prípadne 
aj s Corner Light funkciou. V ponuke je aj kontrola tlaku pneumatík TPMS, systém pre 
sledovanie únavy vodiča Driver Activity Assistant a Front Assist, ktorý laserom umiestneným 
v prednom nárazníku monitoruje situáciu pred vozidlom a v prípade hroziacej kolízie dokáže 
zasiahnuť aj do brzdového systému, modeli Citigo sa volá City Safe Drive. 
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 z angl. Column-Electric Power Steering, ktoré pracuje na princípe programovo riadeného elektromotora, 









Obr. 39 Nárazový test Škody Rapid [81] 
 Kostra kabíny Škody Rapid ostala po čelných testoch Euro NCAP ostala nepoškodená, 
k čomu pomohla jej tuhosť a predná deformovateľná časť. Airbagy spolu s bezpečnostnými 
pásmi pracovali tak ako mali, preto tlaky na hrudník boli minimálne. Aj napriek tomu, že Rapid 
nemá v ponuke kolenný airbag, boli nohy figurín na predných sedadlách dobre ochránené. Pri 
náraze boli zaznamenané veľké preťaženia na krk figuríny, kvôli čomu bola jeho ochrana 
vyhodnotená iba ako dostatočná. Rapid získal veľmi dobré výsledky aj pri bočnom náraze 
a náraze na stĺp, kedy posádku ochránili bočné výstuhy karosérie a bočné (na predných 
sedadlách) a hlavové airbagy. Aj testy ochrany detí dopadli veľmi dobre. V prípade nárazu 
zozadu sa ukázali chýbajúce aktívne hlavové opierky WOKS iba priemernými výsledkami 
ochrany krčnej chrbtice. V testoch ochrany chodcov získal predný nárazník maximum bodov. 
V oblasti stretu detskej hlavy s prednou kapotou bola ochrana dobrá, ale pre dospelých už bola 
slabšia hlavne kvôli tvrdým hranám. Aj napriek týmto menším zaváhaniam získal Rapid päť 
hviezd v oblasti ochrany cestujúcich. [81], [82], [83], [84] 
 
7.3 ŠKODA OCTAVIA III 
Škoda Octavia tretej generácie je osobný automobil nižšej strednej triedy vyrábaný od roku 
2013 vo verzii liftback a kombi. Vyrába sa aj jej športová verzia s označením vRS, a vRS 230, 
ktorá je zároveň najrýchlejšou sériovo vyrábanou Octaviou s výkonom dvesto tridsať koní. 
V tom istom roku získala Octavia v testoch Euro NCAP päť hviezd pre bezpečnosť cestujúcich. 










Obr. 40 Škoda Octavia tretej generácie v prevedení vRS [85] 
Karoséria Octavie tretej generácie je zložená z vysokopevnostných ocelí a z početných 
výstuh, čo jej zabezpečuje veľkú tuhosť hlavne v oblasti kabíny. Predná a zadná časť je 
navrhnutá tak, aby pri náraze odviedla čo najviac kinetickej energie nárazu. Motor je špeciálne 
uložený tak, aby pri väčších čelných nárazoch neohrozil posádku, ale aby sa posunul smerom 
pod ňu. V Európskej únii sa Octavia štandardne predáva ako prvá Škoda vybavená aktívnou 
prednou kapotou pre ochranu chodcov. Pri zrážke s chodcom nad 30 km/h sa kapota odtrhne z 
úchytov pomocou pyropatrón a zdvihne sa tak od hrany čelného skla o 5 cm. Tým sa zväčší 
vzdialenosť od tvrdých častí motora a vznikne tak ochranná zóna.  
Halogénové svetlá môžu byť za príplatok nahradené Bi-Xenónovými svetlometmi spolu 
s LED denným svietením, systémom AFS druhej generácie s inteligentnými režimami 
a automatickou reguláciou sklonu. Za príplatok môžu byť hmlové svetlá vybavené funkciou 
Corner Light. 
Škoda Octavia je preplnená novými modernými bezpečnostnými systémami, ktoré ju 
zaraďujú medzi najbezpečnejšie vozidlá vo svojej triede. Tie pre svoj chod používajú dáta 
zo senzorov, radaru a kamery. Senzory využíva nový systém Crew Protect Assistant39 a Driver 
Activity Assistant známy napr. z druhej generácie modelu Superb. Prednú monochromatickú 
kameru s pevným zaostrením umiestnenú pred vnútorným spätným zrkadlom využívajú 
systémy Lane Assistant40, Intelligent Light Assistant41 a Traffic Sign Recognition42. Spodnú 
časť predného nárazníka v strede mriežky chladiča je možné za príplatok vybaviť radarom, 
                                                 
39
 systém, ktorý sa po rozpoznaní záchranného manévra pri rýchlosti nad 30 km/h snaží zmenšiť následky hroziacej 
kolízie. Pripraví vodiča a spolujazdcov na blížiacu sa kolíziu tým, že napne predné bezpečnostné pásy a zatvorí 
elektrické okná, prípadne strešné okno. [86], [87] 
40
 systém, ktorý rozpozná nevedomé opustenie jazdného pruhu. Na palubnom počítači sa následne zobrazí 
varovanie a systém sám zaháji návrat do jazdného pruhu jemným zásahom do riadenia pomocou 
elektromechanického posilňovača riadenia C-EPS. Tento systém je funkčný pri rýchlostiach nad 65 km/h, pri 
vyznačených pruhoch a nezapnutom smerovom svetle pred opustením jazdného pruhu. [86], [88] 
41
 systém, ktorý automaticky prepne v nepriaznivých svetelných podmienkach režim svetiel zo stretávacích na 
diaľkové a naopak. Pri priblížení sa k autu pred Octaviou, alebo objavení protiidúceho vozidla systém automaticky 
stlmí svetlá na stretávacie. [86] 
42
 systém hľadá na záberoch z kamery značky rýchlostných limitov a zákazu predbiehania spolu s doplňujúcimi 









ktorý spolupracuje s kamerou a jeho dáta využíva systém Front Assist a adaptívny tempomat 
ACC43. Systém ESP je prvýkrát použitý v kombinácii s multikolíznou brzdou44. Octavia je 
vybavená aj najnovším elektromechanickým posilňovačom riadenia C-EPS, podobne ako 
Rapid. 
V základnej výbave je Octavia vybavená siedmimi airbagmi (airbag vodiča, 
spolujazdca, dva hlavové, dva bočné airbagy vpredu a kolenný airbag vodiča). Pár zadných 
bočných airbagov je v ponuke za príplatok. Trojbodové bezpečnostné pásy sú na všetkých 
sedadlách spolu s predpínačmi, obmedzovačmi tlaku, aktívnymi opierkami hlavy WOKS a 
upozornením nezapnutého pásu. Všetky kolesá sú vybavené účinnými kotúčovými brzdami. 
Octavia tretej generácie je postavená na novej modulárnej podvozkovej platforme MQB45. 
Viacprvková zadná náprava je použitá iba pri určitých verziách Octavie ako napr. 4x4, vRS, 
a verzie s motormi 1,8 TSI. V ostatných modeloch je použitá vlečná náprava s torznou 
priečkou, ktorá sa prejavuje počas jazdy hlavne zvýšeným hlukom oproti viacprvkovej náprave. 
Toto riešenie je hlavne kvôli ušetreniu hmotnosti (vlečná náprava je o 16 kg ľahšia) a tým aj 
zníženiu vyprodukovaných splodín na hodnotu, akú má Volkswagen Golf. Toto opatrenie je 
preto, aby v krajinách kde sa platia dane podľa emisií, nebola Octavia znevýhodnená cenou. Jej 
stabilitu však zlepšujú systémy proti blokovaniu kolies ABS s brzdovým asistentom, vysúšaním 
kotúčov bŕzd RBS, elektronickou uzávierkou diferenciálu EDS, reguláciou točivého momentu 
motora MSR, reguláciou prekĺzavania kolies ASR a v ponuke je aj asistent pre rozjazd do kopca 
a kontrola tlaku pneumatík TPMS. 
 
Obr. 41 Nárazový test tretej generácie Škody Octavia [91] 
                                                 
43
 z angl. Adaptive Cruise Control. Tempomat udržujúci bezpečnú vzdialenosť od vozidla idúceho pred Octaviou 
pri navolenej rýchlosti. Ovláda motor a brzdy tak, aby mohol zrýchliť, prípadne spomaliť podľa potreby. [86] 
44
 systém, ktorý po náraze a vystrelení airbagov aktivuje brzdový systém tak, aby zabránil napr. odrazu od 
zvodidiel do opačného jazdného pruhu a prípadnej ďalšej zrážke s protiidúcim vozidlom. Počas takéhoto brzdenia 
sú automaticky aktivované výstražné a brzdové svetlá. Brzdenie pomocou tohto systému sa dá v prípade potreby 
prerušiť stlačením plynového pedálu. [86], [89] 
45
 z nem. Modularer Querbaukasten je nová podvozková platforma koncernu Volkswagen, ktorá vďaka svojím 
upraviteľným častiam bude používaná v blízkej budúcnosti vo vozidlách koncernu Volkswagen od modelu Polo 








 Pri čelnom náraze v nárazových testoch Euro NCAP ostala kabína neporušená 
a posádka v nej bola veľmi dobre ochránená. Jediným menším problémom bolo ľahšie zranenie 
pravej nohy vodiča, ktorá narazila do stredového tunelu aj napriek použitiu kolenného airbagu. 
Pri bočnom náraze získala Octavia plný počet bodov, ale pri náraze na stĺp sa ukázala slabá 
ochrana hrudníka. Aj napriek použitiu bočných airbagov došlo k väčšiemu zaťaženiu figuríny. 
Krčná chrbtica bola pri zadnom náraze dobre ochránená aktívnymi opierkami. V oblasti 
ochrany chodcov získala Octavia druhé najlepšie hodnotenie v histórii hneď po Volve V40. To 
ukazuje veľký posun oproti nulovému bodovému modelu Superb prvej generácie z roku 2002. 
Euro NCAP testoval európsku verziu s aktívnou kapotou, ale aj mimoeurópsku bez nej. 
V oboch prípadoch by získala Octavia najvyššie hodnotenie, jediným rizikom pre panvu chodca 
je predná hrana kapoty, ktorá je tvrdá. Aj napriek malým zaváhaniam Škoda Octavia získala 
päť hviezd od Euro NCAP a zaradila sa medzi najbezpečnejšie automobily vo svojej triede. 
[86], [91] 
 
7.4 ŠKODA FABIA III 
Škoda Fabia tretej generácie je malý osobný automobil, ktorý je vyrábaný vo verziách 
hatchback a kombi od roku 2014. V testoch Euro NCAP získala päť hviezd pre ochranu 
cestujúcich, čím od roku 2014 automobilka Škoda po prvý krát disponuje kompletnou ponukou 
nových vozidiel s piatimi hviezdami z testov Euro NCAP. 
 
Obr. 42 Škoda Fabia tretej generácie [92] 
 Škoda Fabia tretej generácie získala veľa bezpečnostných prvkov z Octavie tretej 
generácie, ktoré boli dovtedy väčšinou v ponuke iba automobilov vyšších tried. Karoséria Fabie 
sa skladá z deformovateľnej prednej a zadnej časti spolu so špeciálnym uchytením motora pre 
veľké čelné kolízie. Hlavne oblasť kabíny je tvorená z vysokopevnostných ocelí tak, ako to 
Škoda začala už od Octavie druhej generácie. Podiel vysokopevnostných ocelí sa zvýšil oproti 
predošlej generácii o 13 %. Výsledkom je veľmi tuhá kostra kabíny, ktorá sa v prípade kolízie 
deformuje iba minimálne, keďže väčšinu kinetickej energie nárazu pohltia jej deformovateľné 
predné a zadné časti. Fabia síce ešte nie je celá postavená na novej modulárnej podvozkovej 
platforme MQB koncernu Volkswagen tak ako Octavia tretej generácie, ale okrem nej používa 
aj staršiu techniku napr. zo Seatu Ibiza a Volkswagenu Polo. Avšak Fabia je od nich širšia 








Stabilitu podporuje vo Fabii prvý krát použitý stabilizačný systém ESP spolu 
s multikolíznou brzdou, ktoré sú zároveň v základnej výbave. Vo Fabii je štandardne aj systém 
proti zablokovaniu kolies ABS spolu s brzdovým asistentom, reguláciou točivého momentu 
motora MSR, reguláciou prekĺzavania kolies ASR, systémom EBP pre zvýšenie tlaku 
v brzdovej sústave po prudkom uvoľnení plynového pedálu, vysúšaním brzdových kotúčov 
RBS a elektronickou uzávierkou diferenciálu EDS pre lepšie rozbehnutie sa na klzkých 
povrchoch. Elektronická uzávierka diferenciálu XDS+ simuluje funkciu samosvorného 
diferenciálu a pribrzďuje vnútorné kolesá pri rýchlejšej jazde v zákrutách,. Fabiu je možné 
vybaviť za príplatok systémom Front Assist s radarom umiestneným v prednom nárazníku 
a kamerou pri vnútornom spätnom zrkadle známy napr. z Octavie tretej generácie alebo modelu 
Citigo. V ponuke je aj systém pre rozpoznanie únavy vodiča Driver Activity Assistant. Fabia 
obsahuje aj výstražnú funkciu brzdových svetiel pri prudkom brzdení. Halogénové svetlá môžu 
byť vybavené za príplatok LED svetlami pre denné svietenie ale v ponuke chýba možnosť 
Bi-xenónových svetlometov. Taktiež za príplatok môžu byť hmlové svetlomety vybavené aj 
Corner Light funkciou. Posádku ochráni v prípade kolízie šesť airbagov v základnej výbave 
(airbag vodiča, spolujazdca, pár bočných a hlavových, ktoré pokrývajú plochu skiel od A až po 
C stĺpik, čím chránia aj cestujúcich na zadných sedadlách). Spolupracujú s trojbodovými 
bezpečnostnými pásmi spolu s upozornením na nezapnutý pás na všetkých sedadlách a 
s predpínačmi a obmedzovačmi tlaku na predných sedadlách. V ponuke za príplatok je aj 
obmedzovač rýchlosti pracujúci medzi rýchlosťami 30 až 210 km/h, kontrola tlaku pneumatík 
TPMS a asistent pri rozjazde do kopca. 
 
Obr. 43 Bariérová skúška Škody Fabia tretej generácie [93] 
 Po náraze do deformovateľnej prekážky v testoch Euro NCAP ostala kabína tretej 
generácie Fabie nepoškodená, všetku deformačnú energiu pohltila predná časť s motorom. Aj 
napriek absencii kolenných airbagov boli nohy figurín dobre ochránené pred nárazmi do 
prístrojovej dosky. Airbagy spolu s bezpečnostnými pásmi pracovali dobre a ochránili hlavy 
a hrudníky figurín pred nárazmi a väčšími preťaženiami. Pri bočnom náraze a náraze na stĺp 
bola hlava a panva figuríny dobre chránená, o niečo slabšia bola ochrana hrudníka. Pri náraze 
zozadu bola hlava spolu s krčnou chrbticou dobre ochránená opierkami hlavy iba na predných 








ukázalo väčšie riziko pre poranenie krku. Predný nárazník získal maximum bodov pri zrážke s 
nohami chodcov. V oblasti spodnej hrany predného skla bola ochrana hlavy pri zrážke 
s chodcom slabšia ako v jej ostatných oblastiach. Fabia má veľa bezpečnostných prvkov už 
v základnej výbave, prípadne v ponuke len s malým príplatkom, takže testované vozidlá boli 
väčšinou z nich vybavené, čím získala Fabia ďalšie body. Naopak v základnej výbave sa 
nenachádza napr. rádio. Po získaní týchto výsledkov sa Fabia stala najbezpečnejším 
automobilom vo svojej triede a získala päť hviezd. [93], [94], [95] 
 
7.5 ŠKODA SUPERB III 
Škoda Superb tretej generácie je osobný automobil strednej triedy, ktorý sa začal vyrábať vo 
verzii sedan v roku 2015. Na konci mája 2015 bola predstavená aj verzia combi. Pre Škodu je 
tretia generácia modelu Superb veľmi dôležitá pre plnenie plánu rastu automobilky a hlavne 
práve ním začala Škoda svoju novú éru. 
 
Obr. 44 Škoda Superb tretej generácie [96] 
 Karoséria Superba je vyrobená z materiálov s vysokým podielom vysokopevnostných 
ocelí hlavne v oblasti kabíny. Týmto a mnohými výstuhami je zaručená vysoká tuhosť. Predná 
a zadná časť sú navrhnuté ako deformačné zóny pre čo najlepšie pohltenie nárazovej energie. 
Najnovší Superb je postavený na  novej predĺženej modulárnej podvozkovej platforme MQB 
podobne ako Octavia tretej generácie. 
V základnej výbave ochráni Superb posádku siedmymi airbagmi (airbag vodiča, 
spolujazdca, pár bočných na predných sedadlách, pár hlavových, ktoré pokrývajú plochu 
bočných skiel od A až po C stĺpik a kolenný airbag vodiča). Za príplatok je možné dokúpiť aj 
pár bočných airbagov pre zadné sedadlá. Stabilizačný systém ESP je v základnej výbave spolu 
s multikolíznou brzdou. Jazdné vlastnosti Superba zlepšujú aj systémy ako napr. systém proti 
zablokovaniu kolies ABS spolu s brzdovým asistentom, reguláciou točivého momentu motora 
MSR, reguláciou prekĺzavania kolies ASR, elektronickou uzávierkou diferenciálu EDS 
a simuláciou samosvorného diferenciálu XDS+. V ponuke je zadná parkovacia kamera 
podobne ako v modeli Yeti, ale aj kontrola tlaku pneumatík TPMS, obmedzovač rýchlosti 








prudkom brzdení. Halogénové svetlomety môžu byť nahradené Bi-xenónovými spolu s LED 
svetlami pre denné svietenie a inteligentným AFS systémom pre rôzne režimy svietenia. 
Inteligentné svetlá môžu pracovať na dvoch princípoch a to: Smart 46  alebo Intelligent 
Light Assist47. V ponuke je aj veľa ďalších bezpečnostných systémov, niektoré z nich sú aj 
novinkou v automobiloch značky Škoda. Napr. systém Lane Assist a Driver Alert známy napr. 
z Octavie tretej generácie pod názvom Driver Activity Assistant, ale aj nové systémy ako napr. 
Traffic Jam Assist48 pre bezpečné jazdenie v dopravných zápchach, Emergency Assist49, ktorý 
zasiahne, ak nie je vodič ďalej schopný jazdy alebo systém Blind Spot Detect50, ktorý pomáha 
vodičovi napr. pri prebiehaní vozidla z pruhu do pruhu tým, že mu poskytuje varovanie pred 
vozidlami v mŕtvom uhle spätného zrkadla. S príchodom tretej generácie sa prvýkrát krát 
objavil v ponuke automobilov značky Škoda aj adaptívny podvozok DCC51, čím môže vodič 
prispôsobiť jazdné vlastnosti svojím potrebám. 
 Od Škody Superb tretej generácie sa očakáva, že s toľkými inovatívnymi systémami sa 
stane najbezpečnejšou Škodou doteraz a s prehľadom získa päť hviezd z bariérových skúšok 
Euro NCAP. Takýmto výsledkom by Škoda opäť rozšírila svoj modelový rad o automobil 
s vysokou úrovňou aktívnej a pasívnej bezpečnosti. Jeho novinky a bezpečnostná výbava 
k tomu nasvedčujú. No testy Euro NCAP ešte neboli ukončené. [97], [98] 
                                                 
46
 Smart Light Assist optimalizuje osvetlenie vo všetkých dopravných situáciách. Multifunkčná kamera 
rozpoznáva protiidúce a automobily idúce v tme pred Superbom. V prípade rozpoznania automobilu na blízku 
systém automaticky stlmí kužeľ predných svetlometov natočením v daných oblastiach a tak je možné jazdiť so 
stále zapnutými  diaľkovými svetlami. [97] 
47
 Intelligent Light Assist po rozpoznaní blízkeho automobilu multifunkčnou kamerou automaticky prepne 
z diaľkových na stretávacie svetlomety od rýchlosti 60 km/h. Diaľkové svetlá zapne iba v prípade prekročenia 
tejto rýchlosti, dostatočnej tmy a žiadnej dopravnej premávky v okolí. [97] 
48
 využíva systémy Lane Assist a adaptívny tempomat. V dopravnej zápche sa Lane Assist stará o navigáciu 
vozidla v jazdnom pruhu do rýchlosti 60 km/h. Ak je aktívny aj adaptívny tempomat, tak je riadenie, brzdenie a aj 
zrýchľovanie zabezpečované automaticky, jediné čo je potrebné aby tento systém fungoval sú vodičove ruky na 
volante. [97] 
49
 pracuje spolu s automatickou prevodovkou DSG, adaptívnym tempomatom a systémom Lane Assist. Ak nie je 
po určitý čas zaznamenaný žiadny pohyb volantom a ani iná aktivita vodiča, rozoznie sa výstražný zvukový signál. 
Ak vodič stále nereaguje, systém pohne s riadením zo strany na stranu pre prebudenie vodiča. Ak ani po tomto 
nepríde zo strany vodiča k žiadnej reakcii, automobil automaticky zastaví a rozsvietia sa výstražné svetlá. [97] 
50
 tento systém pracuje na základe informácii z dvoch radarových senzorov umiestnených v spodnej časti zadných 
nárazníkov, ktoré sledujú priestor za Superbom do vzdialenosti 20 m od rýchlosti 10 km/h. Ak radar odhalí 
automobil jazdiaci v mŕtvom uhle, rozsvieti sa LED symbol v spätnom zrkadle, čím varuje vodiča. Ak aj napriek 
rozsvieteniu symbolu vodič použije smerovku na stranu možného nebezpečenstva LED symbol začne blikať. [97] 
51
 z angl. Dynamic Chassis Control, vďaka ktorému môže vodič zmeniť jazdné vlastnosti v troch režimoch: 









Vozidlá automobilky Škoda sú vo svete každým dňom známejšie. Ešte pred tridsiatimi rokmi 
bola ako automobilka z bývalého východného bloku terčom vtipov. Počas tohto obdobia 
dochádzalo iba k malým bezpečnostným vylepšeniam. Aj napriek tomu patrila Škoda medzi 
najbezpečnejšie a najpredávanejšie automobily z bývalého východného bloku. Dnes Škoda 
predáva milión áut ročne a do roku 2018 chce toto číslo zvýšiť až na jeden a pol milióna. S takto 
veľkým počtom predaných áut po takmer celom svete, vrátane veľkých ázijských trhov, bola 
potreba vylepšiť nielen spracovanie a dizajn, ale aj bezpečnosť jednotlivých modelov. Po 
začlenení Škody do koncernu Volkswagen bol viditeľný tento trend hneď pri prvom spoločnom 
modeli – Felicii. S jej príchodom sa do ponuky Škoda dostali bezpečnostné prvky ako napr. 
airbagy či protiblokovací systém ABS. Prvá generácia novodobej Octavie priniesla vyššiu 
tuhosť karosérie a stabilizačný systém ESP. Karoséria druhej generácie Octavie bola vyrobená 
z veľkého množstva vysokopevnostných ocelí, ktoré zlepšili ešte viac jej tuhosť. V roku 2006 
získala Škoda s modelom Roomster prvé maximálne hodnotenie päť hviezd v bariérových 
testoch Euro NCAP. S novými modelmi ako napr. Superb druhej generácie, Citigo či Octavia 
tretej generácie sa bezpečnostná ponuka automobilov značky Škoda rozšírila o veľa ďalších 
prvkov, ktoré výrazne pomáhajú vodičovi vyhnúť sa kolízii. Dnes má celá modelová rada 
Škody päť hviezd z testov Euro NCAP, čo ukazuje veľký pokrok v oblasti bezpečnosti a to 
nielen pri najdrahších modeloch, ale aj pri tých najdostupnejších. Preto je Škoda veľmi dobre 
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ZOZNAM POUŽITÝCH SKRATIEK A SYMBOLOV 
ABS  Antiblockiersystem 
ACC  Adaptive Cruise Control 
AFS  Adaptive frontlighting system 
ASR  Antriebsschlupfregelung 
AZNP  Automobilové závody národní podnik 
C-EPS  Column-electric power steering 
CAN-BUS  Control Area Network Bus 
CV  Closing velocity 
ČVUT  České vysoké učení technické 
DCC  Dynamic Chassis Control 
EBV  Elektronische Bremskraftverteilung 
EDS  Elektronische Differenzial Sperre 
EHK-OSN  Európska hospodárska komisia-Organizácia spojených národov 
EPDM  Ethylene Propylene Diene Monomer 
ESC  Electronic stability control 
ESP  Elektronisches Stabilitätsprogramm 
GL  Grand de Luxe 
GLS  Grand de Luxe Super 
HBA  Hydraulic brake assist 
IPUR  Integral polyurethane 
L  de Luxe 
LS  de Luxe Super 
MB  Mladá Boleslav 
MBA  Mechanical brake assist 
MPi  Multi point injection 
MQB  Modularer Querbaukasten 
MSR  Motor Schleppmoment Regelung 
RBS  Rain brake system 
S  Standart 
SP  Special 
ŠPZ  štátna poznávacia značka 
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TÜV  Technischer Überwachungsverein 
ÚVMV  Ústav pro výzkum motorových vozidel 
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